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INTRODUZIONE 
Il principio su cui si basa il concetto di sviluppo sostenibile prevede che la generazione 
attuale debba essere certa di lasciare alla prossima uno stock di capitale non inferiore a 
quello che possiede ora, intendendo come capitale i beni ed i servizi dai quali dipende il 
genere umano per raggiungere un benessere di base garantito. Di fatto, il livello di 
risorse e di capacità produttiva di un ambito territoriale può essere il medesimo per ogni 
generazione, ma il benessere di ognuna può essere diverso riguardo al tipo di uso del 
proprio stock di risorse e ogni generazione dovrebbe lasciare alle altre una quantità di 
risorse sufficiente e di buona qualità. 
L'interpretazione dello stock di risorse ha indotto l'elaborazione di diversi modelli di 
sviluppo sostenibile, i più rappresentativi dei quali sono quello cosiddetto debole (SSD) 
e quello denominato forte (SSF). Per il primo, il Capitale Naturale è equiparato alle altre 
forme di capitale. Ad esempio una sorgente può essere eliminata, a patto che sia 
monetizzata, senza considerarne le funzioni non sostituibili per la qualità della vita, 
assumendo pertanto che ogni tipo di capitale presenti una sostituibilità perfetta. 
Al contrario, la sostenibilità di tipo forte assume che gli elementi dello stock di capitale 
naturale non possono essere sostituiti dal capitale costruito dall'uomo. Infatti, alcune 
delle funzioni e dei servizi degli ecosistemi sono quantitativamente e spazialmente 
essenziali per la sopravvivenza del genere umano in quanto elementi determinanti la 
sopravvivenza della vita stessa: questa porzione di capitale viene definita Capitale 
Naturale critico non sostituibile e perciò bisognoso di varie forme di tutela. 
L’obiettivo quindi, di fronte ad ogni trasformazione, è quello di valutare il limite di 
alterazione del Capitale Naturale, al fine di conservare quello critico fondamentale 
per mantenere il livello di qualità della vita e delle sue risorse. 
Su tale obiettivo si fonda la procedura di Valutazione di Impatto Ambientale (VIA), 
concepita per dare informazioni sulle conseguenze ambientali di un progetto, prima che 
la decisione di realizzazione venga adottata; per cui si definisce nella sua evoluzione 
come uno strumento che cerca di introdurre a monte della progettazione un nuovo 
approccio che possa influenzare il processo decisionale negli ambienti imprenditoriali e 
politici, nonché come una procedura che possa guidare il processo stesso in maniera 
partecipata con la popolazione dei territori interessati. 
La VIA nasce quindi come strumento per individuare, descrivere e valutare gli effetti 
diretti ed indiretti di un progetto sulla salute umana e su alcune componenti ambientali 
quali la fauna, la flora, il suolo, le acque, l’aria, il clima, il paesaggio e il patrimonio 
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culturale e sull’interazione fra questi fattori e componenti. Essa si prefigge di proteggere 
la salute umana, contribuire con un migliore ambiente alla qualità della vita, provvedere 
al mantenimento delle specie e conservare la capacità di riproduzione dell’ecosistema in 
quanto risorsa essenziale per la vita. 
Oggetto del presente studio è l’analisi dello strumento VIA nei confronti della 
componente ambientale suolo. Tale risorsa, in quanto esauribile, fa parte di quel 
patrimonio ambientale definito Capitale Naturale critico non sostituibile che, come 
dimostrano recenti ricerche, sta subendo una notevole contrazione, soprattutto a causa 
della disseminazione insediativa e delle necessarie infrastrutture di collegamento. 
La percentuale maggiore di suolo sottratto riguarda terreni agricoli, portando l’Italia in 
una situazione di sempre maggiore dipendenza dalle importazioni per soddisfare il 
proprio fabbisogno alimentare.  
Il settore delle infrastrutture riveste un ruolo strategico e fondamentale per lo sviluppo 
economico nazionale ma è altresì uno dei settori che sicuramente esercita le più forti 
pressioni sulle risorse ambientali e naturali, capace di modificare totalmente interi 
ambiti territoriali con effetti sul consumo di suolo, sulla frammentazione del territorio e 
sull’intero contesto ambientale e paesaggistico. 
Per questo motivo è stato scelto di analizzare la procedura di VIA effettuata per alcune 
infrastrutture viarie realizzate su territorio nazionale, studiando poi nello specifico il 
caso del nuovo asse di trasporto viario previsto nella piana di Lucca, denominato 
Sistema Tangenziale. Tale analisi si è concentrata sulla componente suolo, in particolare 
sul problema del suo consumo e sulla salvaguardia delle risorse agricole. 
Dallo studio condotto è emerso come lo strumento VIA, nello specifico per la 
valutazione degli impatti sulla sottrazione della risorsa suolo, non risponda alla reale ed 
effettiva stima del danno conseguente alla realizzazione di nuove infrastrutture viarie. 
Questa mancanza dello strumento VIA è dovuta soprattutto ad un approccio di semplice 
conteggio di occupazione effettiva di suolo da parte di nuove infrastrutture viarie, 
tralasciando le inevitabili conseguenze della frammentazione, cioè la perdita o la 
riduzione delle funzioni agricole dei terreni circostanti.  
Il presente lavoro si pone l’obiettivo di presentare una metodologia di stima del 
consumo di suolo più realistica, che prenda in considerazione anche le conseguenze e le 
perdite indirette che si generano nelle aree limitrofe a quella effettivamente occupata 
dall’infrastruttura. Tale metodologia si basa sulla individuazione del consumo 
sommerso, cioè sulla contabilità delle aree che vengono a perdere o ridurre le loro 
                                                                                       VIA e Consumo di Suolo: caso studio Sistema Tangenziale di Lucca  
 
                                                                                                                                                                                   7 
 
funzioni originarie di elementi agricoli, a causa del contatto con aree interessate in 
modo diretto dal consumo di suolo. 
La metodologia proposta potrebbe quindi integrare la procedura di VIA consentendo 
una stima più attendibile in termini di impatto sulla risorsa suolo e sulle attività agricole 
ivi presenti. 
L’analisi del caso studio del progetto Sistema Tangenziale di Lucca è l’esempio che ha 
permesso l’illustrazione della metodologia proposta, che potrà quindi essere estesa ad 
ogni Valutazione di Impatto Ambientale cui sottoporre le infrastrutture viarie per la 
risorsa suolo. 
 
 
 
 
 
 
 
CAPITOLO	1:	
Valutazione di Impatto Ambientale:
nascita e sviluppo normativo
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1.1 – La nascita della Valutazione di Impatto Ambientale (VIA) 
La Valutazione d’Impatto Ambientale, nota con l’acronimo di VIA, è nata negli Stati 
Uniti nel 1969 con il National Environment Policy Act (NEPA) introducendo le prime 
forme di controllo sulle attività interagenti con l'ambiente, mediante strumenti e 
procedure finalizzate a prevedere e valutare le conseguenze di determinati interventi. Il 
tutto per evitare, ridurre e mitigare gli impatti, anticipando di quasi 10 anni il principio 
fondatore del concetto di Sviluppo Sostenibile, definito come “uno sviluppo che 
soddisfi le nostre esigenze d’oggi senza privare le generazioni future della possibilità di 
soddisfare le proprie”, enunciato dalla World Commission on Environment and 
Development, Our Common Future, nel 1987. 
La procedura di VIA viene strutturata sul principio dell’azione preventiva, in base al 
quale la migliore politica ambientale consiste nel prevenire gli effetti negativi legati alla 
realizzazione dei progetti anziché combatterne successivamente i risultati. La struttura 
della procedura viene concepita per dare informazioni sulle conseguenze ambientali di 
un’azione, prima che la decisione venga adottata, per cui si definisce nella sua 
evoluzione come uno strumento che cerca di introdurre a monte della progettazione un 
nuovo approccio che possa influenzare il processo decisionale negli ambienti 
imprenditoriali e politici, nonché come una procedura che possa guidare il processo 
stesso in maniera partecipata con la popolazione dei territori interessati. 
La VIA nasce quindi come strumento per individuare, descrivere e valutare gli effetti 
diretti ed indiretti di un progetto sulla salute umana e su alcune componenti ambientali 
quali la fauna, la flora, il suolo, le acque, l’aria, il clima, il paesaggio e il patrimonio 
culturale e sull’interazione fra questi fattori e componenti. Obiettivo del processo di 
VIA è proteggere la salute umana, contribuire con un migliore ambiente alla qualità 
della vita, provvedere al mantenimento delle specie e conservare la capacità di 
riproduzione dell’ecosistema in quanto risorsa essenziale per la vita. 
 
1.2 – La normativa europea in materia di VIA 
In Europa la procedura di VIA è stata introdotta dalla Direttiva Comunitaria 
85/337/CEE (Direttiva del Consiglio del 27 giugno 1985, Valutazione dell’impatto 
ambientale di determinati progetti pubblici e privati) quale strumento fondamentale di 
politica ambientale. La direttiva europea VIA ha anticipato molti e importanti 
cambiamenti avvenuti all’interno dell’Unione Europea (UE). Il primo è l’Atto Unico 
Europeo del 1986 che, insieme al trattato di Maastricht del 1992, ha introdotto i più 
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importanti principi della politica ambientale europea, rendendoli un tema centrale delle 
politiche comunitarie in tutti i settori. 
La Direttiva 85/337/CEE ha introdotto i principi fondamentali della valutazione 
ambientale e prevedeva che il committente fornisse le seguenti basilari informazioni 
relative al progetto interessato: 
• una descrizione delle caratteristiche fisiche dell’insieme del progetto, delle 
esigenze di utilizzazione del suolo durante le fasi di costruzione e di 
funzionamento e delle principali caratteristiche dei processi produttivi; 
• una valutazione del tipo e della quantità dei residui e delle emissioni previsti 
(inquinamento dell’acqua, dell’aria e del suolo, rumore, vibrazione, luce, calore, 
radiazione, ecc.), risultanti dall’attività del progetto proposto; 
• una descrizione sommaria delle principali alternative prese in esame dal 
committente, con indicazione delle principali ragioni della scelta, sotto il profilo 
dell’impatto ambientale; 
• una descrizione delle componenti dell’ambiente potenzialmente soggette ad un 
impatto importante dal progetto proposto, con particolare riferimento alla 
popolazione, alla fauna e alla flora, al suolo, all’acqua, all’aria, ai fattori 
climatici, ai beni materiali, compreso il patrimonio architettonico e 
archeologico, al paesaggio e all’interazione tra questi vari fattori; 
• una descrizione dei probabili effetti rilevanti del progetto proposto 
sull’ambiente, delle misure previste per evitare, ridurre e se possibile 
compensare tali effetti negativi del progetto sull’ambiente; 
• un riassunto non tecnico delle informazioni trasmesse sulla base dei punti 
precedenti. 
Nel settembre 1996 veniva emanata la Direttiva 96/61/CE, che modificava la Direttiva 
85/337/CEE introducendo il concetto di prevenzione e riduzione integrata 
dell’inquinamento proveniente da attività industriali (IPPC), al fine di conseguire un 
livello adeguato di protezione dell’ambiente nel suo complesso, e introduceva l’AIA 
(Autorizzazione Integrata Ambientale). La direttiva tendeva alla promozione delle 
produzioni pulite, valorizzando il concetto di "migliori tecniche disponibili". 
Successivamente veniva emanata la Direttiva 97/11/CE (Direttiva del Consiglio 
concernente la valutazione dell’impatto ambientale di determinati progetti pubblici e 
privati, Modifiche ed integrazioni alla Direttiva 85/337/CEE) che costituiva 
l’evoluzione della Direttiva 85, e veniva presentata come una sua revisione critica dopo 
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gli anni di esperienza di applicazione delle procedure di VIA in Europa. La direttiva 
97/11/CE ha ampliato la portata della VIA aumentando il numero dei tipi di progetti da 
sottoporre a VIA (allegato I), e ne ha rafforzato la base procedurale garantendo nuove 
disposizioni in materia di selezione, con nuovi criteri (allegato III) per i progetti 
dell’allegato II, insieme a requisiti minimi in materia di informazione che il 
committente deve fornire. La direttiva introduceva inoltre le fasi di “screening” e 
“scoping" e fissava i principi fondamentali della VIA che i Paesi membri dovevano 
recepire. 
Un resoconto sull’efficacia e sul funzionamento della direttiva 85/337/CEE, modificata 
dalla direttiva 97/11/CE, riguardo la VIA in Europa è stato pubblicato nel 2003. La 
relazione esaminava il contesto politico europeo ed evidenziava come nessuno Stato 
membro avesse ancora provveduto ad attuare completamente le misure introdotte dalle 
Direttive 85 e 97. I maggiori problemi riscontrati riguardavano il livello di soglie di 
ammissione alla VIA, il controllo di qualità del procedimento di VIA, il frazionamento 
dei progetti e quindi la valutazione del cumulo degli effetti sull’ambiente. Molti stati 
non presentavano formule di registrazione e monitoraggio sul numero di progetti VIA e 
sull’esito delle decisioni. Dalla Relazione risultava evidente la necessità di migliorare 
l’applicazione della direttiva sotto vari aspetti quali: la formazione per il personale delle 
amministrazioni locali; il rafforzamento delle procedure nazionali per prevenire o 
mitigare i danni ambientali; la valutazione del rischio e quali dati rilevare nei sistemi di 
monitoraggio; la sensibilizzazione sui nessi tra salute umana e ambiente; la 
sovrapposizione di procedure in materia di autorizzazione ambientale; la facilitazione 
della partecipazione del pubblico. 
Il 26 maggio 2003 al Parlamento Europeo veniva approvata la Direttiva 2003/35/CE 
che rafforzava la partecipazione del pubblico nell’elaborazione di taluni piani e 
programmi in materia ambientale e migliorava le indicazioni delle Direttive 
85/337/CEE e 96/61/CE relative alla disposizioni sull’accesso alla giustizia. 
Per quel che riguardava la VIA, la Dir. 2003/35/CE introduceva la definizione di 
“pubblico” e “pubblico interessato”; l’opportunità di un’altra forma di valutazione in 
casi eccezionali di esenzione di progetti specifici dalla procedura di VIA e relativa 
informazione del pubblico; l’accesso, opportunità di partecipazione del pubblico alle 
procedure decisionali, informativa al pubblico; gli obblighi riguardanti l’impatto 
transfrontaliero; la procedura di ricorso da parte del pubblico interessato. 
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1.3 – La normativa italiana in materia di VIA 
La VIA è stata recepita in Italia con la Legge n. 349 dell’8 luglio 1986 e s.m.i., legge 
che Istituisce il Ministero dell’Ambiente e le norme in materia di danno ambientale. Il 
testo prevedeva la competenza statale, presso il Ministero dell’Ambiente, della gestione 
della procedura di VIA e della pronuncia di compatibilità ambientale, inoltre 
disciplinava sinteticamente la procedura stessa. 
Il D.P.C.M. n. 377 del 10 agosto 1988 e s.m.i. regolamentava le pronunce di 
compatibilità ambientale di cui alla Legge 349, individuando come oggetto della 
valutazione i progetti di massima delle opere sottoposte a VIA a livello nazionale e 
recependo le indicazioni della Dir 85/337/CEE sulla stesura dello Studio di Impatto 
Ambientale. 
Il D.P.C.M. 27 dicembre 1988 e s.m.i., fu emanato secondo le disposizioni dell’art. 3 
del D.P.C.M. n. 377/88, e contiene le Norme Tecniche per la redazione degli Studi di 
Impatto Ambientale e la formulazione del giudizio di compatibilità. 
Le Norme Tecniche del 1988, ancora oggi vigenti, definiscono, per tutte le categorie di 
opere, i contenuti degli Studi di Impatto Ambientale e la loro articolazione, la 
documentazione relativa, l’attività istruttoria ed i criteri di formulazione del giudizio di 
compatibilità. Lo Studio di Impatto Ambientale dell’opera va quindi redatto 
conformemente alle prescrizioni relative ai quadri di riferimento programmatico, 
progettuale ed ambientale ed in funzione della conseguente attività istruttoria. 
Nel 1994 venne emanata la Legge quadro in materia di Lavori Pubblici ( L. 11/02/94, n. 
109 e s.m.i.) che riformava la normativa allora vigente in Italia, definendo tre livelli di 
progettazione caratterizzati da diverso approfondimento tecnico: Progetto preliminare; 
Progetto definivo; Progetto esecutivo. Relativamente agli aspetti ambientali venne 
stabilito che fosse assoggettato alla procedura di VIA il progetto definitivo. 
Presentato a valle dei primi anni di applicazione della VIA, il D.P.R. 12 aprile 1996 
costituiva l’atto di indirizzo e coordinamento alle Regioni, relativamente ai criteri per 
l’applicazione della procedura di VIA per i progetti inclusi nell’allegato II della 
Direttiva 85/337/CEE. Il D.P.R. nasceva quindi dalla necessità di dare completa 
attuazione alla Direttiva europea e ne ribadiva gli obiettivi originari, presentando 
nell’Allegato A le opere da sottoporre a VIA regionale, nell’Allegato B le opere da 
sottoporre a VIA per progetti che ricadevano, anche parzialmente, all’interno di aree 
naturali protette. Dal recepimento del D.P.R seguì un complesso di circa 130 dispositivi 
legislativi regionali. Il DPR 12 aprile 1996 all’art. 6 prevede inoltre, ai fini della 
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predisposizione dello studio di impatto ambientale, che eventuali soggetti pubblici o 
privati interessati alla realizzazione delle opere e/o degli impianti in oggetto, abbiamo 
diritto di accesso alle informazioni e ai dati disponibili presso gli uffici delle 
amministrazioni pubbliche. 
Il quadro normativo in Italia, relativo alle procedure di VIA, è stato ampliato a seguito 
dell’emanazione della cd. “Legge Obiettivo” (L.443/2001) ed il relativo decreto di 
attuazione (D.Lgs n. 190/2002 - Attuazione della legge n. 443/2001 per la realizzazione 
delle infrastrutture e degli insediamenti produttivi strategici e di interesse nazionale”). Il 
D.Lgs. individua una procedura di VIA speciale, con una apposita Commissione 
dedicata, che regola la progettazione, l’approvazione dei progetti e la realizzazione delle 
infrastrutture strategiche, descritte nell’elenco della delibera CIPE del 21 dicembre 
2001. Nell’ambito della VIA speciale, venne stabilito che si dovesse assoggettare alla 
procedura il progetto preliminare dell’opera. 
Con la delibera CIPE n. 57/2002 venivano date disposizioni sulla Strategia nazionale 
ambientale per lo sviluppo sostenibile 2000-2010. La protezione e la valorizzazione 
dell’ambiente divenivano fattori trasversali di tutte le politiche settoriali e delle relative 
programmazioni, richiamando uno dei principi del diritto comunitario espresso 
dall’articolo 6 del Trattato di Amsterdam, che aveva come obiettivo la promozione dello 
sviluppo sostenibile". Nel documento si affermava la necessità di rendere più 
sistematica, efficiente ed efficace l’applicazione della VIA (ad esempio tramite 
l’istituzione di Osservatori ambientali, finalizzati alla verifica dell’ottemperanza, alle 
pronunce di compatibilità ambientale, nonché il monitoraggio dei problemi ambientali 
in fase della realizzazione delle opere) e che la VIA sulle singole opere non fosse più 
sufficiente a garantire la sostenibilità complessiva. Quindi si affermava come la VIA 
dovesse essere integrata a monte con Piani e Programmi che nella loro formulazione 
avessero già assunto i criteri di sostenibilità ambientale, tramite la Valutazione 
Ambientale Strategica. La VAS, prevista dalla direttiva 2001/42/CE, introduceva infatti 
un approccio integrato ed intersettoriale, con la partecipazione del pubblico, per 
garantire l’inserimento di obiettivi di qualità ambientale negli strumenti di 
programmazione e di pianificazione territoriale. 
In seguito alla delega conferita al Governo dalla Legge n. 308 del 2004 per il riordino, il 
coordinamento e l’integrazione della legislazione in materia ambientale, viene emanato 
il D.Lgs. 3 aprile 2006, n. 152, pubblicato nella G.U. 14 aprile 2006, che intraprendeva 
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la riorganizzazione della legislazione italiana in materia ambientale e cercava di 
superare tutte le dissonanze con le direttive europee pertinenti. Il testo è così suddiviso: 
• Parte I - disposizioni comuni e principi generali 
• Parte II - procedure per la valutazione ambientale strategica (VAS), per la 
valutazione d’impatto ambientale (VIA) e per l’autorizzazione ambientale 
integrata (IPPC); 
• Parte III - difesa del suolo, lotta alla desertificazione, tutela delle acque 
dall’inquinamento e gestione delle risorse idriche; 
• Parte IV - gestione dei rifiuti e bonifiche; 
• Parte V- tutela dell’aria e riduzione delle emissioni in atmosfera; 
• Parte VI - danno ambientale. 
Il D.Lgs. 3 aprile 2006, n. 152, viene modificato dal D.Lgs. 16 gennaio 2008, n.4 (S.O. 
n. 24 alla G.U. 29 gennaio 2008 n. 24). Il D.Lgs n.4/2008 ha integrato la Parte I, II, III e 
IV del T.U.A., dando completa attuazione al recepimento di alcune Direttive Europee e 
introducendo i principi fondamentali di: sviluppo sostenibile; prevenzione e 
precauzione; “chi inquina paga”; sussidiarietà; libero accesso alle informazioni 
ambientali. 
La Parte II così modificata, stabilisce che le strategie di sviluppo sostenibile definiscano 
il quadro di riferimento per le valutazioni ambientali. Attraverso la partecipazione dei 
cittadini e delle loro associazioni, queste strategie devono assicurare la dissociazione tra 
la crescita economica ed il suo impatto sull’ambiente, il rispetto delle condizioni di 
stabilità ecologica, la salvaguardia della biodiversità ed il soddisfacimento dei requisiti 
sociali connessi allo sviluppo delle potenzialità individuali quali presupposti necessari 
per la crescita della competitività e dell’occupazione. 
Ulteriori modifiche al Testo Unico Ambientale (D.Lgs 3 aprile 2006, n. 152 e s.m.i.), 
vengono apportate dal D.Lgs 29 giugno 2010, n. 128, in vigore dal 26 agosto 
2010, nelle Parti I e II (Via, Vas, Ippc) e riguardano: 
• Il recepimento della Direttiva 2008/1/CE del 15 gennaio 2008 sull’IPPC e 
l’AIA; 
• Il divieto di attività di ricerca, prospezione e di coltivazione di idrocarburi 
liquidi e gassosi in mare all'interno del perimetro delle aree marine e costiere 
protette entro12 miglia marine e per i soli idrocarburi liquidi entro 5 miglia 
lungo l'intero perimetro costiero nazionale; 
• Migliore definizione della Verifica di assoggettabilità; 
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• Un rafforzamento delle funzioni del Monitoraggio, che include la possibilità di 
modifica, di apposizione di ulteriori condizioni, o di sospensione dei lavori 
qualora si verificassero condizioni negative non previste precedentemente 
all’interno del provvedimento di VIA; 
• Migliore definizione dell’Autorizzazione Integrata Ambientale, in rapporto al 
procedimento di VIA. 
 
1.4 – La normativa della Regione Toscana in materia di VIA 
La Regione Toscana ha inizialmente regolato le procedure di valutazione con la L.R. 
18.4.1995, n. 68 entrata in vigore il 13.5.1995 e divenuta operativa, limitatamente alle 
categorie di opere di cui all'allegato 3, l'11.8.1995. Tale norma è rimasta efficace fino al 
28.5.1999, quando è divenuta operativa, per le procedure di competenza regionale, la 
L.R. 3.11.1998, n. 79, che ha regolato la materia fino al 12.2.2009. 
Dal 13.2.2009 al 17.2.2010 la materia è stata disciplinata dall'applicazione diretta del 
D.Lgs. 152/2006 e smi e dalla L.R. 79/98 per le parti compatibili (si veda la DGR 
87/2009). 
Dal 18.2.2010 è in vigore la L.R. 10/2010 e smi, che disciplina le procedure di 
valutazione di competenza della Regione, degli Enti Locali e degli Enti Parco regionali. 
 
 
 
 
 
 
CAPITOLO	2:	
Valutazione di Impatto Ambientale:
fasi della procedura
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2.1 – Il concetto di Ambiente 
L’analisi della procedura di VIA richiede innanzitutto chiarezza su cosa si deve 
intendere con il termine stesso di ambiente. 
Il termine “ambiente” esprime il sistema di relazioni che lega gli esseri viventi e il loro 
sviluppo, compreso l’uomo e la sua storia, alle matrici chimiche e fisiche in cui sono 
immersi. 
Ogni essere vivente ha un suo ambiente interno ed un suo ambiente esterno. Per quanto 
riguarda la VIA i livelli di maggior interesse sono quelli che riguardano l’uomo e 
l’ecosistema. 
Esistono almeno tre tipi di definizioni possibili per il termine “ambiente”: 
-  si può considerare solo l’ambiente fisico e biologico e le relazioni di scambio che 
avvengono all’interno degli ecosistemi. Si descriveranno quindi le caratteristiche fisiche 
dell’ambiente (geologia, idrologia, sismologia, etc.), gli organismi viventi (flora, fauna), 
avendo riguardo alle emergenze naturalistiche eventualmente presenti, nonché le 
relazioni che tra essi avvengono (ecosistemi); 
-  si può fare riferimento anche all’ambiente antropizzato (beni culturali, paesaggio, 
ambienti urbani, usi del suolo); in tal caso le relazioni da descrivere comprenderanno 
anche le attività umane e le modifiche da esse impresse all’ambiente fisico, anche in 
termini di alterazioni del funzionamento degli ecosistemi; 
-  ci si può riferire a un concetto ancora più ampio, che comprende anche le attività e le 
condizioni di vita dell’uomo (salute, sicurezza, struttura della società e dell’economia, 
cultura, abitudini di vita). 
Nella procedura di VIA si considera l’accezione più ampia di ambiente, che comprende, 
quindi, non solo gli impatti sull’ambiente antropizzato, ma anche quelli sull’economia e 
sulla società interessate. 
 
2.2 – Componenti e Fattori Ambientali 
Avendo stabilito quale definizione di ambiente prendere in considerazione, si tratta ora 
di riconoscere quali componenti e fattori ambientali consentono di caratterizzare in 
modo esauriente l’ambiente ai fini della VIA. 
Si tratta cioè di riconoscere categorie di elementi omogenee ai fini delle successive 
analisi di qualità e di compatibilità degli interventi. 
Si rende quindi necessario precisare cosa si intende con i termini “componente 
ambientale” e “fattore ambientale”. 
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Le “componenti” sono gli elementi costitutivi dell’ambiente (aria, acqua, suolo, etc.), 
mentre i “fattori” sono quegli elementi che costituiscono causa di interferenza e di 
possibile perturbazione nei confronti delle altre componenti ambientali (rumore, 
vibrazioni, radiazioni, rifiuti, etc.). 
In realtà la distinzione è molto sottile in quanto le singole componenti ambientali 
possono avere il duplice ruolo di “fattore di interferenza” generato dall’opera (ad 
esempio uno scarico gassoso), e di “componenti ambientali” bersaglio delle interferenze 
stesse (ad esempio la qualità dell’aria di una data località). La distinzione viene dunque 
adottata solo per esigenze di semplificazione. 
Veniamo ora alla individuazione delle componenti e dei fattori ambientali da 
considerare. Ai fini della VIA, si adotta la compartimentalizzazione dell’ambiente di 
seguito riportata, dedotta dai principali riferimenti normativi europei, nazionali e 
regionali: 
1. Atmosfera, articolata a sua volta in: 
-  Aria; 
-  Clima; 
2. Acqua 
3. Suolo e Sottosuolo; 
4. Flora e vegetazione; 
5. Fauna; 
6. Ecosistemi; 
7. Paesaggio e patrimonio culturale; 
8. Ambiente antropico, articolato a sua volta in: 
-  Assetto demografico; 
-  Assetto igienico-sanitario; 
-  Assetto territoriale; 
-  Assetto socio-economico; 
9. Fattori di interferenza, articolati in: 
-  Rumore; 
-  Vibrazioni; 
-  Radiazioni ionizzanti; 
-  Radiazioni non ionizzanti; 
-  Traffico; 
-  Rifiuti; 
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-  Energia; 
-  Rischi (esplosioni, incendi, etc.). 
 
E’ importante, in ogni caso, tenere presente che, in una procedura di VIA non 
necessariamente tutte le componenti e i fattori ambientali sopra indicati devono essere 
approfonditi nello stesso modo: il grado di approfondimento dipende dalla natura 
dell’opera in progetto e dalle specificità del sito. 
Nella VIA sarà pertanto necessario applicare specifici metodi di analisi per 
l’identificazione delle potenziali interferenze tra progetto e ambiente e 
conseguentemente per il riconoscimento delle componenti ambientali che dovranno 
essere sottoposte ad approfondite analisi. 
 
2.3 – Le fasi della procedura di VIA 
Le caratteristiche delle procedure e delle metodologie tecniche di VIA variano 
normalmente in funzione degli obiettivi e delle finalità dell’iter valutativo, del campo di 
applicazione, del tipo di progetto sottoposto a valutazione, nonché dell’impostazione 
giuridica e amministrativa che sottende la regolamentazione autorizzativa nei vari Paesi. 
Indipendentemente da questi fattori, è tuttavia possibile individuare uno schema di 
percorso valutativo contenente le fasi fondamentali che garantiscono il rispetto dei 
principi a cui si ispira la VIA. 
Lo schema procedurale a cui si fa riferimento in questa trattazione è quello adottato e 
presentato da Regione Toscana nelle varie pubblicazioni riguardo la Valutazione di 
Impatto Ambientale. In particolare le due pubblicazioni di maggior riferimento sono 
state: 
• Regione Toscana, Quaderni della valutazione di impatto ambientale, n.1: Legge 
Regionale n. 79/98 sulla valutazione di impatto ambientale. Norme Tecniche di 
Attuazione, Edizioni Regione Toscana, Firenze, 1999. 
• Regione Toscana, Quaderni della valutazione di impatto ambientale, n.4: 
Valutazione di Impatto Ambientale: un approccio generale, Edizioni Regione 
Toscana, Firenze, Dicembre 2000. 
Il motivo di queste scelte bibliografiche risiede nel fatto che il caso studio analizzato nel 
capitolo V del presente lavoro è situato in Toscana, di conseguenza la relativa VIA è 
strutturata, o dovrebbe esserlo, secondo quanto previsto dalla regione in oggetto.  
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Nella figura che segue viene individuato uno schema procedurale generale per il 
processo di VIA1. 
 
 
Altro elemento essenziale della procedura è inoltre la partecipazione del pubblico, che 
non può essere tuttavia collocata in una specifica fase temporale, in quanto deve 
permeare l’intero processo di VIA. E’ del resto importante rilevare che anche la 
sequenzialità delle diverse fasi sopra individuata non va intesa in senso rigido: essa 
risponde infatti a esigenze di sistematicità dell’analisi, di chiarezza e ripercorribilità del 
ragionamento valutativo e di verifica della completezza e affidabilità dei risultati; si 
deve tuttavia tenere presente che la VIA deve essere un procedimento interattivo in cui 
ogni passaggio può influenzare in certa misura lo sviluppo di tutti gli altri. 
                                                           
1
 Regione Toscana, Quaderni della valutazione di impatto ambientale n.4: Valutazione di Impatto 
Ambientale: un approccio generale, Edizioni Regione Toscana, Firenze, 2000, p.98. 
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Lo schema presentato evidenzia come la Valutazione di Impatto Ambientale sia 
sostanzialmente una procedura tecnico-amministrativa, costituita da un complesso di 
decisioni politiche, procedure istituzionali e procedure tecniche che permettono di 
arrivare ad una decisione di accettabilità ambientale, o non accettabilità, dell’intervento 
in esame. 
Di seguito descriviamo ognuna delle fasi operative del processo di VIA. 
 
2.4 – Valutazione Preliminare (Assessment Preliminare) 
La fase di valutazione preliminare è facoltativa ma costituisce il presupposto 
indispensabile per una corretta applicazione del processo di VIA ed un passaggio 
fondamentale per la qualità e l'efficacia della stessa. Questa fase di prevalutazione è 
necessaria per orientarsi, per selezionare le informazioni; in essa sono presenti tutte le 
operazioni che sono a monte del processo di VIA vero e proprio e che devono fornire le 
indicazioni essenziali per l’impostazione e la realizzazione del lavoro. 
Nella valutazione preliminare trovano posto sul piano operativo le seguenti fasi: 
• una descrizione orientativa delle principali azioni del progetto, che alcuni 
definiscono la "storia del progetto" 
• una descrizione orientativa dell’ambiente, con riferimenti alla documentazione 
disponibile 
• un insieme di riferimenti all’assetto programmatico e pianificatorio, nonché ad 
eventuali preesistenti vincoli (aree critiche e sensibili) 
• l’individuazione delle principali relazioni di impatto tra le azioni del progetto e i 
settori ambientali considerati 
• definizione e descrizione delle potenziali alternative 
• scelta dei criteri e metodi di VIA e per lo sviluppo dello studio di impatto 
Di questa fase fanno più propriamente parte, seguendo le definizioni della letteratura 
internazionale, le funzioni di screening e scoping. 
Lo screening consente di individuare, nell'ambito dei campi di applicazione della VIA, 
le procedure adeguate e i livelli di dettaglio della valutazione in base a specifici 
parametri di progetto e ai fattori di sensibilità delle aree e può portare anche 
all’esclusione dalla procedura di VIA. 
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Lo scoping identifica e definisce, in fase di valutazione preliminare, il quadro di 
riferimento per identificare i potenziali impatti significativi del progetto sull'ambiente 
dell'area influenzata, stabilisce quale deve essere il tono e il formato dello studio. 
Durante la valutazione preliminare viene stabilita inoltre l'importanza che il pubblico 
attribuisce alla variabili ambientali in relazione al progetto proposto, la definizione del 
pubblico stesso, la determinazione del livello a cui collocare la valutazione del progetto 
ed, infine, la determinazione di proseguire nel progetto o meno. Costituisce quindi la 
fase in cui maggiore è la richiesta di trasparenza nelle decisioni e nel confronto tra i 
costi ambientali, economici, sociali e i benefici del progetto proposto e nella quale il 
sistema informativo di base gioca un ruolo preponderante per l'efficacia della 
valutazione stessa. 
 
2.4.1 – CRITERI E METODI DI VALUTAZIONE PRELIMINARE 
Come è stato precedentemente individuato la valutazione preliminare si compone di 
alcune fasi che andiamo ad analizzare separatamente. 
 
Descrizione del progetto 
L'analisi delle principali azioni previste dall'intervento progettuale si basa su una 
descrizione dettagliata di scopi ed obiettivi dell'azione proposta. Tale analisi costituisce 
la base essenziale per la verifica della necessità del progetto e soprattutto per 
l'identificazione delle potenziali alternative dirette al raggiungimento dei medesimi 
obiettivi o per esplorare un alternativo corso d'azione2. 
 
Descrizione dell'ambiente 
Tale fase serve ad identificare il livello di qualità dell'area interessata dal progetto; per 
fare ciò è necessario definire una lista completa delle componenti ambientali 
interessate3. 
Di ogni componente ambientale coinvolta viene valutato lo stato attuale (la situazione 
“senza progetto”) dal punto di vista della qualità delle risorse ambientali (stato di 
                                                           
2
 Per individuare le varie azioni del progetto si può fare riferimento alla lista riportata nei Quaderni della 
valutazione di impatto ambientale n.1: Legge Regionale n. 79/98 sulla valutazione di impatto ambientale. 
Norme Tecniche di Attuazione, pp. 14-15, pubblicati da Regione Toscana nel 1999. 
3
 Per individuare la lista completa delle componenti ambientali si può fare riferimento a quella riportata 
nei Quaderni della valutazione di impatto ambientale n.1: Legge Regionale n. 79/98 sulla valutazione di 
impatto ambientale. Norme Tecniche di Attuazione, pp. 16-17, pubblicati da Regione Toscana nel 1999. 
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conservazione, esposizione a pressioni antropiche), classificandolo secondo la seguente 
scala ordinale4:  
+ + Nettamente migliore della qualità accettabile 
+    Lievemente migliore della qualità accettabile 
=    Analogo alla qualità accettabile 
-     Lievemente inferiore alla qualità accettabile 
- -   Nettamente inferiore alla qualità accettabile 
 
Individuazione delle aree critiche e sensibili e capacità di carico dell’ambiente 
Mentre è relativamente agevole individuare le aree sottoposte a vincoli di tipo 
normativo (vincolo idrogeologico, vincolo paesistico, distanze da corsi d'acqua etc.) 
assai più complesso, in quanto direttamente collegato alla quantità e qualità delle 
informazioni, è la determinazione delle aree critiche e delle aree sensibili intendendo 
con le prime le aree che contengono elementi certi di qualità intrinseca, unicità, 
fragilità, rarità e valutando delle seconde la distanza dallo stato di conservazione ed 
equilibrio. 
Si considera la sensibilità ambientale delle aree interessate dal progetto classificando 
come aree sensibili le seguenti zone: 
a) Zone costiere; 
b) Zone montuose e forestali; 
c) Aree carsiche; 
d) Zone nelle quali gli standard di qualità ambientale della legislazione sono già     
superati; 
e) Zone a forte densità demografica; 
f) Paesaggi importanti dal punto di vista storico, culturale e archeologico; 
g) Aree demaniali dei fiumi, dei torrenti, dei laghi e delle acque pubbliche; 
h) Aree a rischio di esondazione; 
i) Aree contigue dei parchi istituiti; 
j) Aree classificate come vincolate dalle leggi vigenti o interessate da destinazioni di 
tutela derivanti da strumenti di pianificazione territoriale e urbanistica. 
 
                                                           
4
 Regione Toscana, Quaderni della valutazione di impatto ambientale n.1: Legge Regionale n. 79/98 sulla 
valutazione di impatto ambientale. Norme Tecniche di Attuazione, Edizioni Regione Toscana, Firenze, 
1999, p.19. 
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La capacità di carico dell’ambiente naturale viene valutata tenendo conto dello stato 
attuale delle componenti ambientali e della sensibilità ambientale delle aree, in funzione 
della loro appartenenza all’elenco di cui sopra, classificando le componenti ambientali 
stesse secondo la seguente scala ordinale5: 
Scala ordinale della capacità di carico 
Capacità di carico Stato attuale Sensibilità ambientale 
Non raggiunta (<) 
++ non presente 
     ++     presente 
     + non presente 
Eguagliata (=) 
             + 
                 presente 
           =              non presente 
Superata (>) 
           =                    presente 
            -              non presente 
            -                    presente 
           - -              non presente 
           - -                   presente 
 
Con riferimento allo stato attuale, per dare ad ogni componente ambientale un “peso” 
(cioè per classificarla secondo l’importanza che ha per il sistema naturale di cui fa parte 
o per gli usi antropici per cui costituisce una risorsa) si utilizzano le seguenti 
caratteristiche: 
• la scarsità della risorsa (economica ma anche "fisica"): rara-comune; 
• la sua capacità di ricostituirsi entro un orizzonte temporale ragionevolmente 
esteso: rinnovabile-non rinnovabile; 
• la rilevanza e l'ampiezza spaziale dell'influenza che essa ha su altri fattori del 
sistema considerato (sistema delle risorse naturali o sistema di interrelazioni tra 
attività insediate e risorse): strategica-non strategica; 
• la capacità di carico della componente ambientale: capacità superata - capacità 
eguagliata - capacità non raggiunta; 
                                                           
5
 Regione Toscana, Quaderni della valutazione di impatto ambientale n.1: Legge Regionale n. 79/98 sulla 
valutazione di impatto ambientale. Norme Tecniche di Attuazione, Edizioni Regione Toscana, Firenze, 
1999, p.20. 
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La scala ordinale che ne deriva risulta dalle combinazioni della presenza o dell’assenza 
di ciascuna delle caratteristiche di pregio6. 
Scala ordinale della qualità delle componenti ambientali allo stato “ante operam” 
Rango Componente ambientale 
       I 
rara non 
rinnovabile 
strategica capacità superata 
   II 
rara non 
rinnovabile 
strategica capacità eguagliata 
rara non 
rinnovabile 
non 
strategica 
capacità superata 
rara rinnovabile strategica capacità superata 
comune non 
rinnovabile 
strategica capacità superata 
   III 
rara non 
rinnovabile 
non 
strategica 
capacità eguagliata 
rara rinnovabile strategica capacità eguagliata 
comune non 
rinnovabile 
strategica capacità eguagliata 
rara rinnovabile non 
strategica 
capacità superata 
comune non 
rinnovabile 
non 
strategica 
capacità superata 
comune rinnovabile strategica capacità superata 
 
 
 
 
 
      IV 
rara non 
rinnovabile 
non 
strategica 
capacità non 
raggiunta 
rara rinnovabile strategica capacità non 
raggiunta 
comune non 
rinnovabile 
strategica capacità non 
raggiunta 
rara rinnovabile non 
strategica 
capacità eguagliata 
                                                           
6
 Regione Toscana, Quaderni della valutazione di impatto ambientale n.1: Legge Regionale n. 79/98 sulla 
valutazione di impatto ambientale. Norme Tecniche di Attuazione, Edizioni Regione Toscana, Firenze, 
1999, p.20-21. 
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comune non 
rinnovabile 
non 
strategica 
capacità eguagliata 
comune rinnovabile strategica capacità eguagliata 
 
 
 
 
V 
rara rinnovabile non 
strategica 
capacità non 
raggiunta 
comune non 
rinnovabile 
non 
strategica 
capacità non 
raggiunta 
comune rinnovabile strategica capacità non 
raggiunta 
comune rinnovabile non 
strategica 
capacità eguagliata 
     VI comune rinnovabile non 
strategica 
capacità non 
raggiunta 
 
Individuazione delle principali relazioni di impatto 
La determinazione delle principali relazioni di impatto consiste nella identificazione 
delle interazioni tra il progetto, in tutte le sue fasi di messa in opera, e l’ambiente e nella 
descrizione delle potenziali alterazioni indotte dalle attività progettuali. 
L’individuazione delle relazioni di impatto previste deve essere svolta con una 
metodologia che porti a selezionare gli impatti critici i quali, nell’ambito dello studio di 
VIA, dovranno essere analizzati e valutati con maggiore dettaglio. 
Come strumento per organizzare le operazioni di individuazione e descrizione degli 
impatti viene generalmente utilizzata una matrice semplice. La matrice semplice è una 
tabella a doppia entrata in cui nelle righe compaiono le variabili costitutive del sistema 
ambientale (componenti ambientali), e nelle colonne le attività che la realizzazione del 
progetto implica (azioni), normalmente divise per fasi (costruzione, esercizio, ecc.)7. 
Gli impatti risultano dall’interazione tra azioni e componenti ambientali e sono annotati 
nelle celle corrispondenti. Ad una singola azione possono anche corrispondere impatti 
su più componenti ambientali. Per individuare la lista delle azioni e delle componenti 
ambientali significative per il progetto in esame, da utilizzare per la costruzione della 
                                                           
7
 La matrice risultante sarà del tipo riportato nei Quaderni della valutazione di impatto ambientale n.1: 
Legge Regionale n. 79/98 sulla valutazione di impatto ambientale. Norme Tecniche di Attuazione, p.18, 
pubblicati da Regione Toscana nel 1999. 
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matrice, si può fare riferimento alle liste di controllo riportate nei Quaderni della 
valutazione di impatto ambientale pubblicati da Regione Toscana8. 
Per ogni impatto individuato è necessario verificare se è o meno significativo. Un 
impatto non significativo è un effetto che, pur verificandosi, non supera il “rumore di 
fondo” delle variazioni di stato non percepite come modificazioni della qualità 
ambientale. Si deve quindi procedere alla classificazione degli impatti significativi. 
Gli impatti significativi sono classificati secondo i criteri seguenti: 
• secondo il loro segno, in positivi e negativi; 
• secondo la loro dimensione, in lievi, rilevanti, molto rilevanti 
• secondo la loro dimensione temporale, in reversibili a breve termine, reversibili 
a lungo termine, irreversibili 
Combinando la rilevanza e l’estensione nel tempo, si ottiene una scala ordinale di 
importanza degli impatti (positivi e negativi)9. 
Scala ordinale della qualità delle componenti ambientali allo stato “ante operam” 
Rango Impatto 
5 Molto rilevante Irreversibile 
4 
Molto rilevante 
Rilevante 
Reversibile a lungo termine 
Irreversibile 
3 
Molto rilevante 
Rilevante 
Lieve 
Reversibile a breve termine 
Reversibile a lungo termine 
Irreversibile 
 
2 
Rilevante 
Lieve 
Reversibile a breve termine 
Reversibile a lungo termine 
1 Lieve Reversibile a breve termine 
 
Una volta classificati gli impatti significativi e la qualità delle risorse, secondo le scale 
ordinali riportate nelle precedenti tabelle, si selezionano gli impatti critici dal complesso 
degli effetti previsti. Gli impatti critici rappresentano gli effetti (negativi e positivi) di 
maggiore rilevanza sulle risorse di qualità più elevata, cioè quelli che costituiscono 
                                                           
8
 Per le azioni del progetto e la lista completa delle componenti ambientali si vedano le note 2 e 3. 
9 Regione Toscana, Quaderni della valutazione di impatto ambientale n.1: Legge Regionale n. 79/98 sulla 
valutazione di impatto ambientale. Norme Tecniche di Attuazione, Edizioni Regione Toscana, Firenze, 
1999, p.23. 
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presumibilmente i nodi principali di conflitto sull’uso delle risorse ambientali che 
occorre affrontare. 
La selezione degli impatti critici si ottiene applicando la scala ordinale combinata 
impatti-componenti ambientali, riportata nella tabella seguente, costruita incrociando la 
classificazione degli impatti con quella della qualità delle componenti ambientali. 
Gli impatti critici sono quelli appartenenti di norma alla frontiera individuata nella 
tabella degli impatti critici10, di seguito riportata, e nello specifico: 
• tutti gli impatti molto rilevanti e irreversibili, ad eccezione di quelli esercitati 
sulle componenti ambientali che non possiedono alcuna delle caratteristiche di 
pregio; 
• gli impatti molto rilevanti e reversibili a lungo termine, e quelli rilevanti e 
irreversibili sulle componenti che possiedono almeno due delle caratteristiche di 
pregio utilizzate nella classificazione della qualità delle componenti ambientali; 
• gli impatti molto rilevanti e reversibili a breve termine, rilevanti e reversibili a 
lungo termine e quelli lievi e irreversibili sulle componenti ambientali che 
possiedono almeno tre delle caratteristiche di cui sopra; 
• tutti gli impatti sulle componenti ambientali che possiedono tutte le 
caratteristiche di pregio. 
Scala ordinale combinata impatti significativi-componenti ambientali 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                           
10
 Regione Toscana, Quaderni della valutazione di impatto ambientale n.1: Legge Regionale n. 79/98 
sulla valutazione di impatto ambientale. Norme Tecniche di Attuazione, Edizioni Regione Toscana, 
Firenze, 1999, p.23-25. 
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Impatti critici 
 
 
Oltre alla frontiera degli impatti critici, nella tabella viene anche individuata una 
“categoria di incertezza”, contrassegnata dalla lettera f, che include quegli impatti la cui 
criticità non può essere definita a priori, ma che deve essere valutata in relazione agli 
specifici casi sottoposti a valutazione. 
Questa scala di importanza va ulteriormente verificata alla luce della probabilità di 
impatto, che può variare da: 
• impatto sicuro; 
• impatto molto probabile; 
• impatto probabile; 
e dell’ampiezza geografica di esso, che può variare da: 
• microscala 
• mesoscala 
• macroscala 
Attribuendo a tali criteri (probabilità e ampiezza geografica) il valore di coefficiente 
correttivo (da 3 a 1), la significatività è ulteriormente definita, sia utilizzando uno dei 
parametri, sia entrambi, sia in combinazione: 
 
Fattori correttivi 
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Gli esiti dei precedenti passaggi possono essere riportati in una tabella di sintesi dove 
compaiono gli impatti con le relative criticità11. 
 
Individuazione delle alternative 
La procedura di VIA consente di esplorare una gamma più vasta di alternative rispetto 
ai classici strumenti di valutazione in quanto include non solo le tradizionali alternative 
progettuali, dimensionali e localizzative, ma anche le alternative di piano e l'alternativa 
zero, ossia la determinazione di non procedere alla realizzazione dell'intervento. 
Tale fase, per la sua importanza, non può essere delegata solo al proponente ma implica 
l'entrata in scena di tutti gli attori del processo, pubblico e autorità competenti, per un 
confronto delle diverse esigenze di cui essi sono portatori. 
Sia per le alternative di piano che per quelle di progetto è consigliabile definire sistemi 
di rappresentazione formali, che consentano una reale partecipazione al momento delle 
scelte. 
Le tipologie di alternative che possono essere prese in considerazione nell’ambito dello 
studio di VIA possono essere così individuate: 
• alternative strategiche: consistono nella individuazione di misure per prevenire 
la domanda e/o in misure diverse per realizzare lo stesso obiettivo; 
• alternative di localizzazione: consistono nella individuazione di diverse 
localizzazioni dell’intervento, definite in base alla conoscenza dell’ambiente, 
alla individuazione di potenzialità d’uso dei suoli e ai limiti rappresentati da aree 
critiche e sensibili; 
• alternative di processo o strutturali: consistono nell’esame di differenti 
tecnologie e processi e di materie prime da utilizzare; 
• alternative di compensazione o di mitigazione degli effetti negativi: consistono 
nella ricerca di contropartite nonché in accorgimenti vari (progettuali, 
costruttivi, gestionali, ecc.) per limitare gli impatti negativi non eliminabili; 
• alternativa zero: consiste nel non realizzare il progetto. 
Le alternative su cui focalizzare lo studio di VIA sono quelle i cui impatti critici 
risultano per numero e rilevanza inferiori o confrontabili con quelli del progetto   
proposto.  
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 La tabella di riferimento è riportata nei Quaderni della valutazione di impatto ambientale n.1: Legge 
Regionale n. 79/98 sulla valutazione di impatto ambientale. Norme Tecniche di Attuazione, p.25, 
pubblicati da Regione Toscana nel 1999. 
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Scelta del metodo e dei criteri di VIA 
E' la fase finale della valutazione preliminare e costituisce l'anello di congiunzione con 
le fasi successive. 
Si può dire che non esiste un metodo universalmente valido per la stesura di una VIA, 
ma esso va scelto di volta in volta, a seconda dei campi di applicazione e della 
sensibilità degli ambienti. 
Per definire il piano di lavoro per la VIA è necessario individuare: 
• i dati che si devono utilizzare per l’analisi degli impatti; 
• i metodi di stima e di valutazione degli impatti che si devono applicare; 
• la metodologia di indagine e di valutazione che si deve applicare per effettuare il 
confronto tra gli impatti critici esercitati rispettivamente dal progetto proposto e 
dalle alternative individuate; 
• la descrizione dei criteri da seguire per l’individuazione delle misure di 
mitigazione e delle esigenze di monitoraggio; 
• gli esperti e le organizzazioni che si devono consultare; 
• i tempi e le risorse necessarie per l’elaborazione dello studio di impatto 
ambientale. 
La definizione del piano di lavoro può essere effettuata con l’ausilio di specifiche liste 
di controllo12, articolate secondo la struttura richiesta per lo studio di VIA: 
1. Descrizione del progetto; 
2. Descrizione dell’ambiente; 
3. Analisi degli impatti; 
4. Analisi delle alternative; 
5. Misure di mitigazione; 
6. Monitoraggio; 
7. Aspetti metodologici e operativi. 
Per ognuna delle voci riportate nelle liste di controllo, deve essere indicata la rilevanza 
dell’informazione per il progetto analizzato, e, qualora l’informazione risulti rilevante, 
laddove necessario, devono essere definiti i contenuti, le modalità e i tempi di 
                                                           
12
 Le liste di controllo di riferimento sono riportate nei Quaderni della valutazione di impatto ambientale 
n.1: Legge Regionale n. 79/98 sulla valutazione di impatto ambientale. Norme Tecniche di Attuazione, 
pp. 31- 62, pubblicati da Regione Toscana nel 1999. 
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svolgimento delle relative indagini nell’ambito dello studio di VIA, nonché le risorse da 
impiegare. 
 
2.4.2 – LA FUNZIONE DI SCREENING 
Lo screening è il primo passo formale in un processo di VIA. Al proponente viene 
richiesto di informare l’Autorità Competente dell’intenzione di presentare un progetto 
all’approvazione e l’Autorità Competente decide se la VIA è richiesta: prende una 
decisione in base ad una procedura di screening. 
La finalità dell’operazione consiste nel giudicare la significatività degli impatti indotti. 
La funzione di screening può essere definita come13: 
“ Un approccio sistematico finalizzato: 
• alla documentazione degli effetti ambientali su un progetto proposto; 
• all’assunzione di determinazioni sulla necessità di eliminare o minimizzare 
(mitigare) questi effetti; 
• alla modifica del progetto; 
• al rinvio ad ulteriori indagini mediante attività di concertazione o di Bilancio di 
Impatto Ambientale. 
E’ condotto dalla Autorità Competente e costituisce il procedimento di valutazione più 
flessibile.” 
L’attività di screening, che può variare, anche consistentemente nei tempi, nella quantità 
a seconda del progetto e/o dell’ambiente circostante, si rivolge, tuttavia, ai seguenti 
fattori: 
I. agli effetti ambientali del progetto, compresi gli effetti cumulativi, e i possibili impatti 
dovuti a incidenti o malfunzionamenti 
II. alla significatività degli effetti ambientali 
III. alla fattibilità delle misure tecniche ed economiche che possono ridurre o eliminare 
ogni effetto ambientale negativo 
IV. ogni altro elemento che l’Autorità Competente ritenga necessaria per un’accurata 
valutazione degli impatti ambientali 
V. le opinioni del pubblico 
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 Regione Toscana, Quaderni della valutazione di impatto ambientale n.4: Valutazione di Impatto 
Ambientale: un approccio generale, Edizioni Regione Toscana, Firenze, Dicembre 2000, p.27. 
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A seguito di tale attività l’Autorità Competente può decidere se far proseguire il 
progetto nel suo iter autorizzativo, fermarlo definitivamente o richiedere ulteriori 
approfondimenti se: 
• esiste incertezza sulla possibilità che il progetto induca impatti negativi 
• esiste incertezza sull’opportunità di far sostenere all’ambiente gli impatti 
negativi determinati dal progetto 
• lo richiede la preoccupazione del pubblico 
Nello svolgere lo screening, l’Autorità Competente deve svolgere i seguenti passaggi 
fondamentali: 
I. determinare la dimensione e l’importanza del progetto, della valutazione, dei fattori 
da considerare 
II. determinare se un progetto è già stato valutato o se può essere individuato come 
una categoria di class screening 
III. individuare le misure di mitigazione ed assicurarsi che vengano implementate 
IV. individuare i potenziali effetti negativi 
V. assicurare che venga redatto un rapporto di screening 
VI. assumere una decisione in base al rapporto di screening 
VII. assicurare la pubblicità e la disponibilità dei materiali 
VIII. monitorare l’opinione del pubblico ed, eventualmente, offrire opportunità per 
osservazioni. 
Lo screening di alcune attività e progetti di routine può essere svolto mediante la 
redazione di un rapporto, il class screening report, nel quale sono rappresentate le 
conoscenze sugli impatti che tali tipologie di progetti inducono e sono rappresentate le 
misure di mitigazione per ridurre o eliminare i potenziali impatti ambientali. 
Un class screening report viene considerato accettabile per ogni tipo di progetto 
routinario e ripetitivo, anche se nell’applicare tale procedura, l’Autorità Competente 
può e deve tenere di conto le circostanze specifiche del sito e gli impatti cumulativi. 
Perché un rapporto possa esser designato come un class screening report, il proponente 
deve elaborare un documento contenente: 
I. una descrizione della classe di progetti in cui si vuol fare rientrare quello proposto 
II. i potenziali effetti ambientali della classe di progetti 
III. le informazioni richieste per condurre lo screening, compresi necessariamente i 
dati sul sito e sulla situazione specifica 
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IV. le appropriate misure di mitigazione per eliminare o ridurre gli effetti ambientali 
negativi 
V. perché si ritiene non debbano essere necessarie ulteriori indagini 
VI. i termini e le condizioni secondo le quali il progetto può proseguire il suo iter 
VII. la documentazione di una valutazione tecnica degli esperti 
VIII. ogni altra informazione specificamente richiesta. 
 
Il rapporto di screening costituisce una base informativa sugli impatti ambientali e sulle 
misure di mitigazione utile per successivi screening ed eventualmente può esser usato a 
sua volta come modello di rapporto per class screening. 
 
Il punto chiave dell’attività di screening è la determinazione del limite oltre il quale gli 
effetti ambientali sono ritenuti “significativi” al punto da richiedere una Valutazione di 
Impatto Ambientale: le soglie si significatività sono uno strumento analitico utile a 
questo fine. 
Una “soglia di significatività” può essere definita come14: “uno standard qualitativo o 
quantitativo, o un set di criteri, mediante i quali può essere determinata la 
significatività di un dato effetto ambientale”. 
Idealmente una soglia di significatività dovrebbe fornire una chiara distinzione tra 
progetti che inducono effetti ambientali negativi e progetti che non ne inducono. 
Più praticamente una soglia assiste l’Agenzia competente nelle decisioni. 
Una soglia può essere basata su standard come i seguenti: 
• standard basati sui livelli di protezione sanitaria come le emissioni di inquinanti 
in aria, la qualità degli scarichi idrici, i livelli di rumore... 
• standard di capacità dei servizi come livelli di gestione del traffico, disponibilità 
idriche, capacità di smaltimento dei rifiuti ... 
• standard di tolleranza dei sistemi ambientali quali la capacità di carico fisica, gli 
impatti sulle specie minacciate; la perdita di terreni agricoli, la perdita di aree 
umide... 
• standard relativi alle risorse culturali come gli impatti sulle strutture storiche o 
sulle risorse archeologiche 
• altri standard relativi alle questioni ambientali 
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 Regione Toscana, Quaderni della valutazione di impatto ambientale n.4: Valutazione di Impatto 
Ambientale: un approccio generale, Edizioni Regione Toscana, Firenze, Dicembre 2000, p.29. 
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Adottare il criterio delle soglie può attribuire maggiore consistenza, efficienza e 
prevedibilità alla valutazione iniziale. 
L’esistenza di soglie, infine, può incoraggiare i proponenti a incorporare le mitigazioni 
nel progetto stesso, prima ancora che esso venga sottoposto a valutazione, con il 
vantaggio evidente che il progetto si fa carico di minimizzare gli effetti ambientali 
negativi. 
Le soglie, possono essere quantitative o qualitative. Alcuni effetti come il traffico o il 
rumore possono essere definiti da standard numerici, altri, come il valore estetico o 
degli habitat naturali, sono più attribuibili a descrizioni qualitative. 
In entrambi i casi, possono essere basate su standard di legge, studi, indagini, report o 
altri dati che possono identificare il punto nel quale un impatto ambientale diviene 
significativo. Esse, però, devono essere intese come strumenti analitici e non come 
standard rigidi. Sviluppare delle soglie non è semplice quindi un passaggio utile 
potrebbe essere quello di raccogliere e valutare le informazioni esistenti derivanti da 
passate valutazioni e dagli studi ad esse correlati. Anche i piani generali possono essere 
usati per determinare standard ambientali, infatti, là dove è possibile, le soglie 
potrebbero essere determinate in funzione di piani adottati. In ogni caso dovrebbe essere 
mantenuta una certa elasticità nei confronti delle soglie, in quanto è necessario poter 
deviare da comportamenti standard ogni volta che il caso lo richieda. 
Un’ottimale definizione di soglia contiene, in diverse forme, i seguenti elementi: 
• una breve descrizione di effetti potenziali 
• le ragioni per la loro significatività 
• i criteri di soglia per la significatività 
• la dimensione e importanza geografica dei criteri, se applicabile 
• i riferimenti a fatti o dati sui quali sono basati i criteri 
La soglia può inoltre contenere un menu di misure di mitigazione standardizzate. 
Nonostante la positività dell’utilizzo delle soglie non si deve dimenticare che esse non 
sono necessariamente conclusive. 
 
Lo screening del progetto deve quindi portare ad individuare gli eventuali impatti critici 
tra quelli che superano la soglia di significatività, mediante la metodologia descritta nel 
precedente paragrafo e sulla base dei risultati decidere se è necessario procedere con la 
Valutazione di Impatto Ambientale.  
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Si può dire che in termini di risultato lo screening prefigura una delle seguenti 
determinazioni: 
1. L’automatica esclusione, basata su liste definite da ogni programma. In questo caso il 
progetto prosegue il suo iter senza ulteriori operazioni. 
2. Non si rilevano effetti negativi significativi: il progetto prosegue. 
3. Gli effetti possono essere mitigati con tecnologie conosciute e con una progettazione 
ambientalmente corretta e resi conformi alla legislazione e ai regolamenti vigenti. Il 
progetto prosegue con le misure di mitigazione e di monitoraggio individuate. 
4. I potenziali effetti negativi sono sconosciuti. La decisione può essere assunta solo 
dopo ulteriori studi. 
5. La capacità di mitigare gli effetti è sconosciuta. La decisione può essere assunta solo 
dopo ulteriori studi. 
6. I potenziali effetti negativi sono significativi: il progetto deve essere sottoposto alla 
valutazione pubblica di una commissione nominata dal Ministero dell’Ambiente. 
7. I potenziali effetti negativi preoccupano il pubblico al punto da ritenere desiderabile 
una valutazione pubblica: il progetto deve essere sottoposto alla valutazione pubblica di 
una commissione nominata dal Ministero dell’Ambiente. 
8. Il progetto viene valutato perché ricompreso in una lista di progetti da valutare. 
9. I potenziali effetti negativi sull’ambiente sono inaccettabili: la proposta deve essere 
modificata, e quindi sottoposta nuovamente a screening, o abbandonata. 
 
Nel caso in cui si siano richiesti ulteriori approfondimenti (punto 4 e/o 5), questi 
possono portare a tre decisioni: 
a) Gli effetti sono compresi e possono essere mitigati: il progetto può procedere con le 
mitigazioni e le misure di monitoraggio prescritte. 
b) Gli effetti o le preoccupazioni del pubblico, o entrambi, sono significativi e si rende 
necessaria una vera e propria valutazione. 
c) Gli effetti sono significativi ed inaccettabili: la proposta deve essere modificata, e 
quindi sottoposta nuovamente a screening, o abbandonata. 
 
Se la decisione da parte dell’Autorità competente è quella di dare inizio ad una 
procedura di VIA è possibile avviare il processo di scoping. 
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2.4.3 – LA FUNZIONE DI SCOPING 
Prima di cominciare ogni analisi, è importante determinare il livello appropriato di 
approfondimento e identificare problematiche e preoccupazioni che possono costituire il 
punto centrale dello studio stesso. Questo processo è definito “scoping” e costituisce 
uno dei primi passaggi nella Valutazione di Impatto Ambientale, prevedendo interazioni 
con agenzie governative di vari livelli e il pubblico. 
Le finalità dello scoping possono essere sintetizzate in: 
• definire le azioni proposte 
• richiedere la cooperazione delle varie agenzie 
• identificare ciò che è importante 
• identificare ciò che non è importante 
• definire un tempo per gli studi 
• determinare la composizione dello staff 
• raccogliere le informazioni esistenti 
• identificare i permessi richiesti 
• identificare le altre leggi e regolamenti operanti 
• determinare le alternative 
Il processo di scoping può esser specificamente designato per accordarsi con le 
necessità poste da singoli progetti o azioni. Esso può essere un processo formale ed 
esteso o un processo semplice ed informale potendo optare per diversa estensione, 
tipologia di meetings, contatti con agenzie e gruppi locali. 
Più precisamente, lo scoping si riferisce non soltanto alla portata degli studi sulla 
valutazione di impatto ambientale, ma anche alla portata dell’azione che deve essere 
considerata e valutata. Il procedimento è condotto nella prima fase delle analisi 
ambientali, ma prima di iniziare questa attività è necessario da parte del proponente o 
dell’Agenzia competente produrre un pacchetto informativo sul progetto o sull’azione 
proposta. 
L’attività di scoping, infatti, non può risultare produttiva finché non sono state raccolte 
informazioni sufficienti per: 
1. identificare le parti interessate 
2. esplicitare la necessità del progetto 
3. descrivere una lista preliminare di alternative e problematiche ambientali 
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4. presentare una chiara descrizione di ciò che può essere discusso relativamente a 
quanto presentato 
 
Il motivo determinante per effettuare lo scoping è definire ciò che è importante e che 
richiede maggiori studi. 
Un esame generale del progetto o dell’azione proposta e dell’area circostante identifica 
le questioni più evidenti che richiedono indagini approfondite. Dopo tale operazione il 
gruppo di studio identificherà ulteriori problemi attraverso contatti con altre agenzie e 
con il pubblico. Questo coordinamento “precoce” con le agenzie e le organizzazioni 
locali, spesso conduce all’identificazione di questioni chiave non immediatamente 
percepibili dall’esame iniziale. Allo stesso tempo assicura che molte questioni 
importanti siano identificate al momento iniziale della procedura. 
Le attività di scoping consentono, quindi, di non trascurare importanti questioni che 
necessitano di indagini approfondite. Una possibile complicazione identificata, 
successivamente, nel corso della procedura, potrebbe avere ricadute sul costo del 
progetto. 
Un altro importante beneficio risultante dalla procedura di scoping è costituito dalla 
possibilità di ridurre le considerazioni del pubblico e delle altre agenzie nel processo di 
Bilancio di Impatto Ambientale, se queste sono state correttamente chieste e raccolte 
nella fase iniziale. 
Un corretto procedimento di scoping concorre a ridurre eventuali sprechi, evitando al 
gruppo di lavoro di raccogliere informazioni non rilevanti per la decisione finale: non 
sempre un’enciclopedica informazione consente una migliore decisione e individuare 
ciò che non è importante permette di focalizzare meglio gli studi. 
Talvolta, durante il processo di scoping, il pubblico e/o le agenzie sono riluttanti a 
definire non importante un possibile impatto. Proponendo di finalizzare il processo a 
questo scopo, il contributo di pubblico e agenzie migliora sensibilmente. 
Lo scoping favorisce anche la programmazione e i componenti del gruppo di lavoro, in 
funzione del numero di aree di studio da investigare e dei fini che lo studio si 
ripromette. Le informazioni richieste variano da agenzia ad agenzia e caso per caso. 
 
Nella fase di scoping deve essere già compresa, nei rapporti tra Autorità competente, 
agenzie e pubblico, una lista preliminare di alternative da considerare. 
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Va ricordato che l’analisi delle alternative forma il centro della Valutazione di Impatto 
Ambientale: essa è principalmente un’analisi comparativa di alternative. 
Lo sviluppo di alternative richiede tre passaggi fondamentali: 
1. definire le esigenze dello stato attuale 
2. determinazione dei bisogni determinati dalle deficienze 
3. determinazione di specifici obiettivi e finalità 
A questa fase segue, logicamente, lo sviluppo di un set iniziale di alternative. Ad esso 
segue l’analisi delle alternative per ridurle ad un numero ragionevole per iniziare 
l’attività di scoping. 
Per far ciò deve esser approntata una lista di criteri, quali: 
• efficienza nel rispondere ai bisogni 
• un costo massimo compatibile con il finanziamento 
• accettabilità sul piano delle politiche 
• fattibilità progettuale 
• fabbisogno di spazio 
• limiti ingegneristici 
• effetti ambientali significativi/non significativi 
e di “limiti ambientali” quali: 
• esistenza di specie minacciate 
• distruzione di aree umide 
• distruzione di siti storici riconosciuti 
• notevole impatto da rumore su zone sensibili 
• distruzione o alterazione di bellezze paesaggistiche 
• aumento dell’inquinamento dell’aria al di sopra dei limiti di legge 
• aumento degli scarichi idrici al di sopra dei limiti di legge 
• incompatibilità con lo zoning dei piani territoriali 
• alterazione del reticolo idrografico 
Le alternative possono essere ulteriormente analizzate e i risultati costituiscono una lista 
preliminare di alternative da utilizzare nel procedimento di scoping. 
In tutti gli studi si deve poi analizzare l’alternativa zero. Tale alternativa, ovviamente, 
non incontra i bisogni e le finalità individuate, ma non può essere depennata dalla lista, 
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in quanto essa diviene il punto di riferimento con il quale comparare le future 
modificazioni, previste in attuazione delle altre alternative. 
Oltre che la base di confronto, tuttavia, l’opzione zero costituisce una vera e propria 
alternativa, là dove il rapporto tra i benefici arrecati dal progetto appare del tutto 
sbilanciato rispetto agli effetti sull’ambiente. L’alternativa zero non è la semplice 
descrizione dell’esistente, quindi dovranno essere descritte le condizioni future in 
assenza di progetto o di azione, tenendo conto che anche questa soluzione può indurre 
effetti negativi. 
 
Ogni VIA coinvolge un certo numero di parti interessate. 
Esse generalmente possono essere raggruppate nelle seguenti categorie: 
• il pubblico 
• il proponente 
• la comunità dei professionisti 
• i tecnici che svolgono l’istruttoria 
• l’Agenzia competente 
Ognuna di queste parti gioca un ruolo nel processo e ha la responsabilità di condurre un 
proprio scoping e la necessità di richiedere informazioni e il dovere di fornirne. 
 
Il pubblico svolge il ruolo più importante nell’identificare problematiche e determinare 
priorità in campo sociale. Nella maggior parte dei casi, il pubblico inserisce questioni in 
processi condotti da altri, ponendo, di fatto la domanda: 
“Come sono colpiti i nostri interessi dal progetto proposto?” 
Per rispondere a questa domanda il pubblico richiede informazioni sulle attività 
principali della proposta e sullo stato dell’ambiente. Molte informazioni devono essere 
fornite dal proponente, ma altre dalle agenzie governative. 
 
Le Agenzie Governative, come il pubblico, hanno il compito di identificare e 
determinare le priorità. A differenza del pubblico, la loro identificazione di problemi è 
correlata al mandato. Solitamente le agenzie governative forniscono input all’interno del 
lavoro altrui, rispondendo alla domanda: 
“Come sono colpite le risorse sottoposte al nostro mandato dalle attività proposte?” 
Per rispondere alla domanda le agenzie richiedono informazioni al proponente. 
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La Comunità dei professionisti, essendo in grado di identificare problemi e determinare 
priorità in base all’esperienza, è una risorsa per ogni gruppo che conduce lo scoping. 
 
I tecnici che svolgono l’istruttoria hanno un chiaro compito e un chiaro bisogno delle 
attività di scoping. 
L‘identificazione delle problematiche da esaminare durante una procedura completa 
determina il contenuto della valutazione, la sostanza delle audizioni pubbliche, la 
tipologia dei successivi rapporti. 
L’istruttoria genera, di solito, una massiccia mole di informazioni da sistematizzare per 
gli usi futuri della valutazione. Una cattiva organizzazione delle conoscenze, a questo 
stadio, può rendere difficile le attività successive. 
Gli “istruttori” si relazionano con gli input di tutti gli altri soggetti, che, combinati con 
la loro esperienza, danno forma compiuta ai problemi. 
 
Il Proponente ha il massimo interesse a che si svolga lo scoping, dato che dovrà 
risolvere la maggior parte dei problemi che nascono durante la procedura di valutazione. 
In generale, il proponente riceve informazioni dagli altri soggetti. Esse vengono usate 
per risolvere questioni e per organizzare le informazioni che andranno raccolte a 
supporto della valutazione. 
 
Lo scoping può produrre tre prodotti tangibili: 
1. una strategia per risolvere i problemi che insorgono durante la valutazione ambientale 
2. un sistema informativo che permetta di immagazzinare, recuperare e analizzare le 
informazioni relativamente alla loro importanza rispetto ai problemi 
3. un set di fabbisogni informativi per migliorare la qualità delle conoscenze da usare 
nella valutazione. 
 
Conclusa la fase preliminare si procede entrando nel merito della procedura di VIA con 
lo Studio di Impatto Ambientale.  
 
 
2.5 – Studio di Impatto Ambientale   
L’obiettivo dello Studio di Impatto Ambientale è quello di definire un approccio 
complessivo alle questioni ambientali finalizzato alla VIA, che non si limiti all’analisi 
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specialistica delle singole questioni, ma consenta di cogliere le relazioni che tra esse 
intercorrono, gli elementi di sinergia e gli effetti cumulativi e consenta inoltre di 
definire il fabbisogno informativo che corrisponde a questa esigenza. 
Per poter definire un tale approccio, è importante considerare innanzitutto qual è 
l’obiettivo della procedura di VIA. A questo proposito è utile fare riferimento alla L.R. 
n. 79/98 (Norme per l’applicazione della valutazione di impatto ambientale), che all’art. 
2, comma 2, afferma : “ [ … ]la procedura di V.I.A., […], individua, descrive e valuta 
preventivamente l’impatto ambientale dei progetti ed interventi pubblici e privati alla 
stessa sottoposti, con riguardo agli effetti sull’ambiente, inteso come sistema interrelato 
di risorse naturali e umane, ed in particolare, sugli esseri umani, la vegetazione, la 
fauna, il suolo, il sottosuolo, l’aria, l’acqua, il clima, le risorse naturali, l’equilibrio 
ecologico, l’ambiente edificato, il patrimonio storico, archeologico, architettonico e 
artistico, il paesaggio e l’ambiente socio-economico” . 
Già questa definizione ci aiuta ad individuare un primo punto fondamentale: l’ambiente, 
ai fini della VIA, deve essere inteso come un sistema complesso e interrelato di risorse 
naturali e umane. Questo implica la necessità di analizzare, nell’applicazione della VIA, 
molteplici componenti e fattori, non solo relativi all’ambiente fisico (geologia, 
idrologia, biologia, etc.), ma anche relativi all’ambiente antropizzato. 
E’ inoltre importante tenere presente che oggetto della VIA sono le interazioni fra le 
azioni previste da un progetto e l’ambiente che lo riceve. In tal senso le componenti e i 
fattori ambientali vanno considerati in quanto possibile oggetto di perturbazioni causate 
dall’intervento in progetto, o in quanto momenti intermedi di un processo che si traduce 
in perturbazioni di altri componenti. Nell’analisi dell’ambiente che riceverà le 
interferenze prodotte da un dato progetto è quindi fondamentale da un lato descriverne 
le caratteristiche strutturali (qualità e valore delle componenti ambientali e interazioni 
esistenti tra le stesse) e le condizioni attuali (stato di carico, o di stress delle 
componenti), che consentono di individuarne gli elementi di fragilità e la suscettività 
alle interferenze prodotte dal progetto, dall’altro prevederne e valutarne l’evoluzione 
che si avrebbe qualora l’intervento in progetto venisse effettivamente realizzato. 
Queste due esigenze portano a individuare altri due elementi fondamentali che devono 
essere considerati nell’approccio alle questioni ambientali finalizzato alla VIA: 
-  la necessità di utilizzare metodi descrittivi dell’ambiente che consentano di 
individuare lo stato di salute dell’ecosistema generale e gli equilibri ambientali a fronte 
dei quali valutare la sostenibilità di un dato progetto; 
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-  la necessità di utilizzare tecniche di previsione degli impatti prodotti sulle risorse 
dalle interferenze descritte, capaci di fornire delle stime attendibili delle variazioni 
quali-quantitative subite dall’ambiente ricettore a seguito della realizzazione e 
dell’esercizio dell’opera oggetto della valutazione. 
 
L’obiettivo corretto di uno Studio di Impatto Ambientale è quello di studiare l’ambiente 
non come semplice sommatoria di componenti, ma come sistema di relazioni tra 
componenti, fattori e processi in cui il funzionamento dei singoli organi si condiziona 
vicendevolmente. 
Nello stesso tempo non è possibile prescindere da un corretto riconoscimento e da una 
efficace trattazione specifica delle componenti e dei fattori dell’ambiente rispetto ai 
quali analizzare le relazioni. 
Procedimento metodologico corretto è dunque, affrontando una questione ambientale, la 
successione di una prima fase analitica (la scomposizione nelle diverse componenti) con 
una successiva fase sintetica (il riconoscimento delle relazioni tra le componenti e delle 
proprietà specifiche del sistema). 
E’ necessario, dunque, in una prima fase analizzare la struttura del sistema ambientale 
riconoscendone le singole componenti (aria, acqua, vegetazione, suolo, etc.) ed i singoli 
fattori condizionanti, e in una seconda fase effettuare operazioni di sintesi. 
 
Per quanto riguarda la fase analitica, nei Quaderni della valutazione di impatto 
ambientale pubblicati da Regione Toscana, vengono presentate una serie di schede 
relative alle varie componenti ed ai vari fattori ambientali potenzialmente coinvolti. Tali 
schede, definite Schede Ambiente, contengono informazioni sugli aspetti di specifico 
interesse di uno studio di impatto e consentono di individuare il relativo fabbisogno 
informativo15. In ogni scheda viene fornita una sintetica definizione della componente e 
vengono individuati gli elementi fondamentali per la sua caratterizzazione, articolati 
secondo il seguente schema: 
-  fattori di impatto esercitati sulla componente; 
-  stato della componente; 
-  risposte in atto per il controllo e la tutela della componente; 
                                                           
15
 Le Schede Ambiente sono riportate nei Quaderni della valutazione di impatto ambientale n.4: 
Valutazione di Impatto Ambientale: un approccio generale, pp. 60-92, pubblicati da Regione Toscana nel 
2000. 
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dove per impatti, stato e risposte si intendono sia quelli che caratterizzano la 
componente e il fattore ambientale in assenza del progetto in esame, sia quelli 
determinati dalla realizzazione e dall’esercizio del progetto. 
Questa articolazione della scheda, secondo lo schema impatti/stato/risposta, richiama il 
modello elaborato dall’OCSE (Organizzazione per la Cooperazione e lo Sviluppo 
Economico) per la costruzione dei Rapporti Ambientali. Questa scelta assunta dalla 
Regione Toscana è derivata, oltre che dalla constatazione che tale modello si sta 
affermando a livello internazionale per l’elaborazione dei rapporti sullo stato 
dell’ambiente, anche dalla considerazione che una tale schematizzazione agevola le 
successive fasi di sintesi delle informazioni relative alle diverse componenti. 
Le informazioni relative ad ogni singolo elemento della scheda deriveranno da specifici 
studi di settore. Rimane tuttavia ancora aperto il problema delle forme di 
rappresentazione di tali informazioni eterogenee. A questo proposito uno strumento che 
potrà essere efficacemente impiegato è quello degli indicatori ambientali, intesi come 
modelli che permettono di ridurre e semplificare un certo numero di informazioni nella 
forma più semplice possibile per ottenere un risultato di sintesi che misuri: 
-  le condizioni, le qualità, le interrelazioni, i problemi di un dato sistema; 
-  l’avvicinamento o l’allontanamento, nel tempo, da un fine desiderato (servono quindi 
per misurare la fragilità del sistema, ma anche monitorare i risultati delle politiche). 
L’impiego di tali strumenti consente da un lato di analizzare la dinamica delle 
componenti ambientali e misurarne la fragilità, dall’altro di rispondere alle esigenze di 
comunicabilità dei risultati delle analisi ad un pubblico eterogeneo. 
Naturalmente la scelta degli indicatori deve essere ogni volta ricalibrata in base alle 
peculiarità dell’ambiente considerato. Non tutte le informazioni necessarie alla 
caratterizzazione dell’ambiente saranno inoltre rappresentabili in forma di indicatori: 
molto spesso sarà necessario ricorrere all’impiego di carte tematiche, o di relazioni 
sintetiche. In linea generale, viene comunque fornita un’indicazione di massima degli 
indicatori che possono essere considerati nell’analizzare una data componente, come 
viene illustrato nell’ambito delle singole Schede Ambiente proposte da Regione 
Toscana. 
 
Vediamo ora di identificare quali strumenti operativi possono essere impiegati in una 
procedura di VIA per effettuare la ricomposizione delle diverse componenti analizzate 
in un sistema ambientale complessivo, cioè per realizzare la fase di sintesi. 
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Il punto di partenza in tal senso è rappresentato dalla forma di organizzazione della fase 
di analisi delle singole componenti e fattori ambientali. 
Un possibile metodo per effettuare tale ricomposizione può essere individuato nella 
costruzione di carte tematiche. Tale metodo richiede innanzitutto la georeferenziazione 
di tutte le informazioni per arrivare alla costruzione di carte tematiche, e 
successivamente la sovrapposizione dei singoli tematismi, attraverso le cosiddette 
tecniche di “overlay mapping”, al fine di ricomporre i problemi specifici di ogni 
componente ambientale in un unico sistema, costituito dall’ambito territoriale di 
riferimento. Tale operazione consente di individuare specifici problemi funzionali allo 
studio di VIA: può infatti permettere l’individuazione di aree critiche nel territorio in 
esame, perché sottoposte ad esempio all’effetto sinergico di più fattori di pressione 
relativi a diverse componenti ambientali, oppure la rilevazione di relazioni di causa 
effetto tra fattori di pressione relativi ad una data componente ambientale e stato di 
qualità di un’altra componente. 
Altro strumento efficace al fine della ricomposizione delle diverse componenti 
ambientali in un quadro sintetico può essere individuato nei bilanci ambientali, 
strumenti conoscitivi che consentono appunto di individuare le condizioni dell’ambiente 
nella sua globalità e nelle interrelazioni che legano tra di loro le sue diverse componenti. 
Si costruiscono valutando lo stato d’uso delle risorse naturali, i consumi di suolo, di 
acqua, di energia, le attività produttive inquinanti o a rischio, concentrate o diffuse, ed 
ogni altro dato rilevante per la conoscenza ambientale dell’area, secondo metodologie di 
analisi analoghe a quelle descritte nelle Schede Ambiente. La redazione del bilancio 
vero e proprio consiste poi nella valutazione complessiva degli aspetti positivi e 
negativi relativi ad ogni componente ambientale, che consente poi di individuare le aree 
o i settori in cui è stato superato il carico ambientale sostenibile. 
I metodi delle carte tematiche e dei bilanci ambientali sono generalmente applicati 
all’analisi dei sistemi ambientali indipendentemente dall’elaborazione di uno studio di 
impatto ambientale. 
Negli Studi di Impatto Ambientale, esistono diverse altre metodologie che portano alla 
ricomposizione dell’analisi delle singole componenti in un quadro sintetico; solo per 
farne un rapido elenco, metodi ampiamente utilizzati sono quelli delle matrici azioni-
componenti, delle matrici degli effetti diretti e indotti, dei networks. 
Alcuni di questi metodi saranno approfonditi nella descrizione specifica del processo di 
elaborazione di uno Studio di Impatto Ambientale. 
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Per concludere questa breve analisi relativa agli strumenti di sintesi delle componenti 
ambientali in un sistema complessivo, è importante richiamare l’attenzione sul ruolo 
primario che possono svolgere in tal senso i Sistemi Informativi Geografici. 
Un Sistema Informativo Geografico è uno strumento di ricerca e di monitoraggio, 
analisi, simulazione e pianificazione; è in primo luogo uno strumento di supporto alle 
decisioni. Consiste di database spaziali e tematici sui quali sono operative procedure e 
tecniche per la raccolta, l’aggiornamento, l’interrogazione, l’analisi, la valutazione e 
l’ottimizzazione dei dati. Oltre a ciò, detiene sofisticate possibilità di restituzione, in 
particolare quelle della cartografia tematica. 
L’impiego dei Sistemi Informativi Geografici per l’archiviazione e l’elaborazione delle 
informazioni relative alle diverse componenti ambientali garantisce di per sé una 
strutturazione omogenea e organica della molteplicità di informazioni, funzionale alle 
successive operazioni di sintesi e di valutazione degli impatti. 
Il ruolo che tali strumenti possono svolgere ai fini di uno studio di valutazione di 
impatto ambientale è così rilevante, che il loro impiego può essere considerato uno dei 
punti focali per un corretto approccio alle questioni ambientali finalizzato alla VIA. 
Un Sistema Informativo Geografico possiede i seguenti requisiti: 
-    consente di effettuare le operazioni di VIA con tempi e costi contenuti; 
-  garantisce il coordinamento e la standardizzazione di tutta la procedura: i dati 
debbono avere un certo formato, le operazioni sono possibili solo se definite (e quindi 
documentate) in precedenza; 
-  garantisce l’efficiente archiviazione, elaborazione e rappresentazione finale di una 
grande massa di dati eterogenei; 
-  aumenta la trasparenza e la ripercorribilità del processo di VIA, agevolando sia le fasi 
di controllo che quelle di comunicazione e informazione del pubblico. 
Per quanto riguarda la strutturazione dei dati all’interno del Sistema Informativo si può 
seguire l’impostazione descritta nelle Schede Ambiente relativamente a componenti e 
fattori ambientali. Naturalmente i dati devono essere geo-referenziati, devono cioè 
essere collegati ad un sistema di riferimento territoriale di maglie, nodi linee: esiste 
quindi un problema di scelta delle scale preferenziali e dei dati da rendere disponibili a 
ciascuna scala. 
Ai fini dello studio di VIA il Sistema Informativo, oltre a rendere disponibili 
informazioni di base geo-referenziate (informazioni “elementari”), deve anche 
consentire l’elaborazione dei dati di base per ottenere informazioni “derivate”, 
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combinando opportunamente valori numerici, cartografia, output di modelli di 
simulazione o previsione di determinati fenomeni, analisi qualitative. Di qui 
l’importanza di realizzare, nell’ambito del Sistema Informativo, anche una “biblioteca” 
di metodologie e modelli per la valutazione degli impatti e di criteri per la valutazione. 
La struttura complessiva del Sistema Informativo finalizzato alla VIA deve essere 
definita sulla base delle esigenze specifiche delle diverse fasi della procedura. Per 
ognuna delle fasi descritte, deve essere predisposta, nell’ambito del Sistema 
Informativo, una specifica “sezione”, che possa consentire l’applicazione delle tecniche 
e dei metodi previsti da quella fase della procedura, attingendo alla base informativa 
sullo stato dell’ambiente e del territorio regionale. 
 
2.6 – Le fasi dello Studio di Impatto Ambientale 
Lo Studio di Impatto Ambientale costituisce il documento tecnico scientifico, realizzato 
dal proponente il progetto, contenente l’insieme degli studi e ricerche di settore svolte 
dagli esperti prescelti dal proponente, necessari alla valutazione di impatto connesso 
alla costruzione ed all’esercizio delle attività del progetto stesso. 
Considerando dunque con maggiore dettaglio gli elementi che devono costituire lo 
Studio di Impatto Ambientale, è possibile individuare i seguenti passaggi operativi per 
arrivare alla sua costruzione: 
1. descrizione del progetto; 
2. descrizione dell’ambiente 
3. individuazione degli impatti ambientali; 
4. stima degli impatti ambientali; 
5. valutazione degli impatti ambientali; 
6. analisi delle alternative; 
7. gestione e monitoraggio degli impatti ambientali. 
Nei successivi paragrafi si analizzano nel dettaglio le principali tecniche, applicate in 
ambito nazionale e internazionale, per lo svolgimento delle fasi individuate nei punti 
precedenti, che costituiscono appunto le fasi operative per l’elaborazione degli Studi di 
Impatto Ambientale. 
 
2.6.1 – DESCRIZIONE DEL PROGETTO 
Lo scopo di questa fase della VIA è quello di indicare quale intervento si intende 
realizzare, con quali motivazioni, in quale luogo e con quali scadenze temporali. La 
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descrizione del progetto deve dunque chiarire quali sono le ragioni dell’iniziativa, il suo 
inquadramento nelle decisioni o nei programmi che stanno a monte, le utilità che si 
intendono perseguire e le condizioni alle quali si è disposti ad assoggettarsi, le 
caratteristiche tecniche generali del progetto (tipo di opera, durata dell’opera e dei 
lavori, ecc.). 
Considerando dunque lo scopo della fase di descrizione del progetto, e con riferimento 
alle prescrizioni normative, nonché alle tecniche generalmente applicate in ambito 
internazionale e nazionale, per lo svolgimento di questa fase della procedura di VIA si 
possono individuare, in linea generale, i seguenti passaggi operativi: 
-  descrizione degli scopi e degli obiettivi del progetto, che consenta di focalizzare il 
problema che si sta affrontando e le ragioni dei diversi soggetti coinvolti; 
-  analisi della relazione del progetto con gli strumenti di pianificazione territoriale e 
urbanistica, con i piani e programmi di settore e con la normativa in materia ambientale; 
-  elencazione e illustrazione di tutte le attività di cui si compone il progetto o che sono 
connesse alla sua realizzazione, nonché delle azioni causali o generatrici di interferenze 
che possono produrre modificazione negli elementi costituenti un ambiente definito. 
 
Per lo svolgimento di queste operazioni, non esistono metodologie formalizzate, per cui 
i principali riferimenti da prendere in considerazione sono le normative, che 
stabiliscono criteri e regole più o meno dettagliate. 
La fase di analisi e descrizione dei contenuti tecnici significativi del progetto deve 
comunque contemplare la distinzione tra fasi di costruzione, fasi di esercizio e eventuale 
fase di smantellamento dell’opera, e per ognuna di queste fasi deve fornire in modo 
disaggregato l’elencazione e l’illustrazione di tutte le attività di cui si compone, nonché 
delle azioni causali o generatrici di interferenze sull’ambiente (emissioni in atmosfera, 
produzione di rifiuti, ecc.). 
A titolo indicativo, la descrizione del progetto dovrà rendere conto, per ognuna delle 
alternative individuate, delle informazioni di seguito illustrate: 
1. Storia del progetto: descrizione degli eventuali studi, progetti e atti amministrativi 
che stanno a monte del progetto specifico in esame. 
2. Quadro normativo di riferimento: individuazione delle norme tecniche che regolano 
la realizzazione dell’intervento, nonché dell’insieme di condizionamenti e vincoli 
derivanti dalla normativa ambientale, da norme e prescrizioni di strumenti urbanistici, 
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piani paesistici e territoriali e da piani di settore (trasporti, gestione risorse idriche, 
gestione rifiuti, ecc.). 
3. Caratteristiche tecniche del progetto: descrizione delle caratteristiche fisiche e 
tecniche del progetto e delle aree occupate e delle relative esigenze di utilizzazione 
durante la fase di costruzione e di esercizio; dimensioni dell’intervento e delle aree 
impegnate; indicazione e descrizione delle attrezzature e degli edifici previsti, compresi 
quelli provvisori per il cantiere e gli edifici di servizio; individuazione dei servizi 
accessori necessari e delle eventuali infrastrutture a servizio complementari e 
descrizione delle relative caratteristiche tecniche; 
4. Manodopera utilizzata: fabbisogno complessivo previsto di forza lavoro, in termini 
quantitativi e qualitativi, sia per la fase di costruzione che per la fase di esercizio; 
5. Caratteristiche del cantiere: descrizione delle operazioni necessarie alla 
predisposizione delle aree di intervento (movimenti di terra e modifiche alla morfologia 
del terreno); indicazione delle fonti di approvvigionamento dei materiali di cava, della 
localizzazione e delle caratteristiche realizzative delle eventuali cave di prestito e delle 
discariche di inerti di risulta; descrizione delle localizzazioni previste per le aree di 
cantiere, dei campi-base, dei nuovi tracciati viari necessari per il raggiungimento delle 
zone operative, delle eventuali modifiche del regime delle acque, delle modalità previste 
per lo smaltimento delle acque usate e per l’approvvigionamento idrico e energetico; 
indicazione dei mezzi e dei macchinari usati e delle relative caratteristiche; descrizione 
delle modalità di gestione del cantiere e delle misure di sicurezza adottate; 
6. Fabbisogni in fase di esercizio: indicazione dei fabbisogni energetici, dei fabbisogni 
idrici e dei fabbisogni di materie prime, e descrizione delle fonti di approvvigionamento 
individuate; 
7. Produzione di interferenze dirette: indicazione delle quantità e caratteristiche degli 
scarichi idrici, dei rifiuti prodotti, delle emissioni in atmosfera, delle emissioni di 
radiazioni e dei livelli di rumore e vibrazione prodotti, con riferimento alle fasi di 
costruzione e di esercizio dell’opera; 
8. Rischi tecnici: indicazione dei potenziali rischi di esplosioni, incendi, rotture che 
comportano rilasci eccezionali di sostanze tossiche, sversamenti accidentali, ecc.; 
9. Smantellamento dell’opera: descrizione delle operazioni necessarie al recupero delle 
aree coinvolte dall’intervento a seguito dello smantellamento dell’opera; 
10.Misure di mitigazione: descrizione delle misure adottate per mitigare gli impatti, con 
particolare riferimento alle soluzioni per contenere i consumi di energia, acqua, materie 
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prime, alle soluzioni tecniche per ridurre le interferenze prodotte (emissioni in 
atmosfera, rumori e vibrazioni, produzione rifiuti, consumi di suolo, ecc.), alle soluzioni 
adottate per ottimizzare l’inserimento dell’intervento nel paesaggio e nell’ecosistema, 
ecc., alle modalità con cui si prevede di effettuare il recupero delle aree coinvolte dalle 
attività di cantiere; 
11. Misure di compensazione: descrizione degli eventuali corrispettivi economici e/o dei 
benefici ambientali equivalenti agli impatti residui non più mitigabili, previsti come 
misure di compensazione; 
12. Monitoraggio: descrizione dei sistemi di monitoraggio e controllo previsti per le 
diverse componenti e fattori ambientali; 
13. Tempi di attuazione: descrizione dei tempi di attuazione dell’intervento e delle 
eventuali infrastrutture a servizio complementari; 
14. Dati finanziari: descrizione delle previsioni di spesa globale per la realizzazione 
dell’intervento e dell’investimento complessivo previsto, differenziando le varie fasi 
temporali e le articolazioni tecniche, nonché previsione della spesa annua di esercizio. 
 
2.6.2 – DESCRIZIONE DELL’AMBIENTE 
La descrizione dell’ambiente ha lo scopo di definirne le caratteristiche e i livelli di 
qualità preesistenti all’intervento. 
Con riferimento alle prescrizioni normative, nonché alle tecniche generalmente 
applicate in ambito internazionale e nazionale, per la descrizione dell’ambiente si 
possono individuare, in linea generale, i seguenti passaggi operativi: 
-  individuazione dell’ambito territoriale di riferimento; 
-  descrizione delle condizioni iniziali dell’ambiente interessato dal progetto; 
-  individuazione delle aree e degli elementi importanti dal punto di vista conservativo, 
paesaggistico, storico, culturale o agricolo. 
 
Il primo passaggio consiste, dunque, nella delimitazione dell’ambito territoriale di 
riferimento, inteso come la porzione di territorio interessata, direttamente o 
indirettamente, dall’intervento in esame. Tale operazione è del resto strettamente legata 
all’individuazione degli impatti, alla loro natura ed entità. E’ infatti evidente che 
l’ambito territoriale interessato dagli effetti di un determinato impatto può variare 
notevolmente a seconda delle caratteristiche del fattore generante. Tenendo dunque 
presente l’eventuale necessità di modificare la delimitazione dell’ambito di riferimento 
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nelle successive fasi di analisi, è ovviamente indispensabile individuare tale ambito, e 
quindi l’area di analisi, fin dalle prime fasi della procedura. Per effettuare tale 
delimitazione si dovrà prendere in considerazione sia il sito direttamente interessato 
dalla realizzazione dell’intervento, sia l’area vasta, cioè l’area interessata dai potenziali 
effetti, diretti e indiretti, del progetto, che potrà assumere confini differenti a seconda 
della categoria di effetti considerati. 
Per quanto riguarda la descrizione delle condizioni generali dell’ambiente interessato 
dal progetto, essa può essere condotta tramite la semplice illustrazione e la sintesi 
letteraria delle informazioni sui caratteri salienti dell’area. Un maggiore 
approfondimento è richiesto invece per la successiva fase di descrizione delle 
componenti e dei fattori ambientali soggette a impatto ambientale. 
 
2.6.3 – INDIVIDUAZIONE DEGLI IMPATTI AMBIENTALI 
Questa fase dello studio di VIA consiste in una serie di operazioni tese a individuare le 
interazioni certe o probabili tra le azioni causali elementari del progetto e le componenti 
ambientali caratteristiche dell’ambito territoriale di riferimento. 
A monte di questa operazione vi è il lavoro di scomposizione e selezione delle azioni 
elementari di progetto e degli elementi ambientali significativi per l’ambito territoriale 
di riferimento, che costituiscono l’oggetto di alcuni dei passaggi operativi descritti in 
precedenza. 
Nel seguito vengono sinteticamente illustrate le metodologie più comunemente 
applicate, in ambito nazionale e internazionale, per l’identificazione degli impatti. 
 
Check-list 
Le check-list sono elenchi selezionati di parametri, relativi alle componenti e fattori 
ambientali, a fattori di progetto e/o a fattori di impatto, che costituiscono la guida di 
riferimento per l’individuazione degli impatti, consentendo di predisporre un quadro 
informativo sulle principali interrelazioni che dovranno essere analizzate. Possono 
essere considerati il più semplice strumento per identificare gli impatti. 
Nella letteratura si individuano cinque tipi principali di check-list: 
-  check-list semplici: sono costituite da semplici elenchi di componenti ambientali 
standardizzati per tipo di progetto (impianti di produzione energia, sistemi di trasporto, 
ecc) o di area (ambiente marino, costiero, ecc.); 
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-  check-list descrittive: sono elenchi che forniscono per ogni componente considerata la 
guida e i criteri metodologici necessari per la valutazione della loro qualità e per la 
previsione degli impatti; 
-  check-list di quesiti: sono costituite da elenchi di quesiti relativi alle attività di 
progetto e agli effetti conseguenti sulle componenti ambientali; 
-  scaling check-list: sono elenchi che forniscono le tecniche per la formazione di 
graduatorie delle alternative esaminate in relazione all’impatto previsto su ciascuna 
componente; 
-  weighting check-list: sono elenchi che forniscono le tecniche per la misurazione, la 
ponderazione e l’aggregazione degli impatti elementari in indici sintetici di impatto. 
 
Le check-list appartenenti alle prime tre categorie (semplici, descrittive, di quesiti) sono 
liste di tipo qualitativo e funzionano essenzialmente come una sorta di promemoria e di 
guida al ragionamento analitico, con lo scopo di impedire che vengano trascurati aspetti 
fondamentali dell’impatto. 
Le scaling check-list e le weighting check-list sono invece liste quantitative che 
implicano anche un criterio di punteggio per una descrizione più dettagliata dell’impatto 
rispetto ad altri della stessa lista o rispetto ad altre varianti di progetto. Le liste di 
controllo di questo tipo diventano quindi strumenti operativi anche per lo svolgimento 
delle successive fasi di valutazione degli impatti. 
In generale, il limite delle check-list consiste nel fatto che, a causa del vasto numero di 
variabili prese in considerazione, non riesce a determinare le relazioni causa-effetto né a 
interpretare le interrelazioni più significative. 
 
Matrici 
Le matrici sono costituite da tabelle a doppia entrata nelle quali sulle righe vengono 
riportate le componenti e i fattori ambientali implicati, suddivisi e raggruppati in 
categorie, mentre sulle colonne sono riportate le azioni elementari in cui è stata 
scomposta l’attività di progetto. Ogni incrocio della matrice rappresenta una potenziale 
relazione di impatto tra i fattori di progetto ed i fattori dell’ambiente. 
Anche le matrici possono essere di tipo qualitativo, quando si limitano ad evidenziare se 
esiste o no una qualche entità di interazione; in tal caso sono strumenti utili 
esclusivamente nella fase di identificazione degli impatti. 
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Generalmente più utilizzate sono le matrici di tipo quantitativo, che hanno lo scopo di 
valutare, tramite un punteggio numerico, sia gli impatti singoli per componenti 
dell’opera, sia l’impatto globale dell’opera, e si costruiscono attribuendo ad ogni punto 
di incrocio un coefficiente numerico che esprime l’importanza di quell’interazione 
rispetto alle altre. In questo caso le matrici diventano strumenti operativi dell’intera fase 
di analisi e valutazione degli impatti. 
L’esempio più conosciuto di questa metodologia è costituito dalla matrice di Leopold, 
che incrocia 88 componenti ambientali con 100 azioni elementari per un totale di 8.800 
caselle di impatto potenziale. L’impatto previsto viene segnato sull’apposita casella 
iscrivendovi i dati relativi all’intensità e all’importanza dell’impatto secondo scale 
numeriche uniformemente adimensionate. 
Oltre alle matrici azioni-componenti appena descritte, sono stati anche sviluppati metodi 
matriciali che mettono in relazione effetti diretti e effetti indotti, utilizzando una serie di 
matrici in sequenza. 
Nell’ambito di questi metodi, vanno poi considerate le matrici coassiali16; esse seguono 
un percorso logico di analisi riconducibile a uno schema sintetizzabile in quattro o più 
passaggi di scomposizione o di relazione causale (metodo CCE: causa-condizione-
effetto), che connettono gli elementi originatori di impatto (fattori causali) con i sistemi 
ambientali, con le potenziali alterazioni ambientali e con le attività umane suscettibili di 
impatto. 
Il metodo è fondato sul concetto che tutti gli usi del suolo e le attività umane che 
modificano le caratteristiche dell’ambiente e delle risorse naturali creano una serie o una 
catena di eventi dai quali si producono uno o più effetti che, a loro volta, influenzano gli 
usi del suolo e le attività umane dalle quali essi stessi sono stati generati. In questo 
modo è possibile identificare i rapporti causa-effetto connessi alle specifiche alterazioni 
ambientali e stabilire un quadro d’insieme delle interrelazioni multiple che si instaurano 
in forma incrociata tra fattori causali ed effetti delle modificazioni ambientali. 
 
Networks 
I Networks sono costituiti da diagrammi di flusso o catene di relazioni multiple che 
interrelano le azioni di progetto con le componenti suscettibili di subire modificazioni. 
                                                           
16
 Le matrici coassiali di riferimento sono riportate nei Quaderni della valutazione di impatto ambientale 
n.4: Valutazione di Impatto Ambientale: un approccio generale, pp.112-114, pubblicati da Regione 
Toscana nel 1999. 
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Allo scopo di identificare il complesso di impatti di un’attività, i networks 
ricostruiscono la catena di eventi, o potenziali effetti, indotti da specifiche azioni di 
progetto sulle condizioni iniziali dell’ambiente, i potenziali cambiamenti nelle 
condizioni ambientali, gli effetti multipli di impatto ed i possibili interventi correttivi da 
proporre. 
I networks consentono di evidenziare, in modo più sistematico di quanto non 
consentano le matrici, l’esistenza di effetti secondari e indiretti, l’esistenza di relazioni 
multiple o di concomitanza di cause e la cumulazione di effetti, tenendo anche conto 
della dimensione temporale. 
 
Overlay mapping 
Le metodologie di overlay mapping derivano dai criteri della pianificazione territoriale 
e si basano sulla elaborazione e sovrapposizione di mappe tematiche che rappresentano 
i caratteri ambientali e gli elementi di sensibilità e criticità che caratterizzano un 
particolare ambito territoriale. 
Il metodo consiste nella selezione e nell’analisi dei fattori ambientali significativi e 
tende a individuare la loro sensibilità e vulnerabilità, cioè le caratteristiche intrinseche 
delle componenti ambientali già gravate dal carico preesistente e ne analizza le 
potenzialità in relazione alle interferenze prevedibilmente causate dalle attività di 
progetto. Tale analisi viene condotta attraverso la rappresentazione cartografica dei 
diversi tematismi e la loro successiva sovrapposizione. 
Il modello tipo di analisi si basa sulla elaborazione di mappe tematiche dei parametri 
ambientali e sociali, classificati in categorie selezionate per oggetto di studio: 
morfologia, clima, geologia, idrologia, caratteristiche dei suoli, vegetazione, habitats, 
usi del suolo, valori storici e sociali, ecc. La valutazione dell’ambiente si basa su una 
scala ordinale che indica la sensibilità e/o la criticità dei fattori considerati in una 
specifica area. Il processo di valutazione prevede: 
1. l’elaborazione di una mappa tematica per ciascun fattore considerato; 
2. l’attribuzione di un giudizio di sensibilità e criticità alle diverse caratteristiche 
ambientali rappresentate; 
3. l’integrazione delle informazioni contenute nelle mappe attraverso la somma dei 
valori in ciascuna di esse. 
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Attualmente, attraverso la computerizzazione dei sistemi di sovrapposizione delle 
mappe e l’applicazione dei Sistemi Informativi Geografici, si ha la possibilità di trattare 
una vasta quantità di dati geografici; ciò ha permesso di realizzare progressi sul piano 
metodologico e di utilizzare sistemi di ponderazione delle variabili considerate. 
 
2.6.4 – STIMA DEGLI IMPATTI AMBIENTALI 
Lo scopo di questa fase di lavoro è quello di passare dalla individuazione dei potenziali 
impatti, risultato della precedente fase di VIA, alla previsione vera e propria degli stessi. 
In questa fase della procedura occorre cioè prevedere i cambiamenti prodotti 
sull’ambiente dalla realizzazione del progetto, attraverso l’applicazione di opportuni 
metodi di stima. 
Come già osservato, la previsione degli impatti consiste essenzialmente nella stima 
delle variazioni prevedibili per le diverse componenti e fattori ambientali, a seguito 
dell’esecuzione delle diverse azioni di progetto, ed è strettamente correlata alla 
precedente operazione di descrizione dello stato attuale delle diverse componenti e 
fattori ambientali oggetto di impatto, che fornisce la condizione di riferimento (o 
condizione “zero”) rispetto alla quale quantificare le variazioni indotte dal progetto. 
La previsione degli impatti consiste, dunque, nella stima della variazione della qualità o 
della quantità della componente o del fattore ambientale, rispetto alla condizione di 
riferimento, a seguito dell’azione prevista. 
 
Per quanto riguarda la stima degli impatti i riferimenti normativi forniscono solo una 
indicazione di massima dei diversi elementi che devono essere presi in considerazione 
(utilizzo delle risorse naturali, emissione di inquinanti, creazione di sostanze nocive, 
smaltimento dei rifiuti, incidenti, ecc.). 
Dal punto di vista operativo, non è possibile individuare per questa fase dei metodi 
generali applicabili a tutte le componenti e fattori ambientali o a tutte le tipologie di 
impatti, ma si dovrà fare riferimento a metodi di stima propri delle diverse discipline 
interessate. 
E’ tuttavia possibile individuare alcuni strumenti operativi che possono essere 
generalmente applicati nell’ambito delle diverse discipline. Questi sono essenzialmente: 
-  indicatori e indici ambientali; 
-  modelli. 
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Un indice ambientale può essere definito come il prodotto di un’elaborazione 
matematica di diversi parametri che definiscono un singolo livello qualitativo 
ambientale, e costituisce un elemento informativo che sintetizza e/o misura le 
condizioni, le qualità, le interrelazioni, i problemi di ampi o complessi sistemi, nonché 
l’avvicinamento o l’allontanamento, nel tempo, da un fine desiderato. 
Dunque, proprio per definizione, l’indice ambientale è uno strumento di previsione 
degli impatti. Il calcolo del valore di un dato indice prima della realizzazione dell’opera 
e la stima del valore che lo stesso indice assumerà a seguito della realizzazione 
dell’opera consentono infatti la quantificazione dell’impatto. 
L’importanza degli indici nell’ambito degli studi di VIA deriva anche dal fatto che essi 
possono essere facilmente confrontati con standard di qualità stabiliti dalla normativa, o 
comunque definiti nella letteratura di settore, fornendo quindi una prima indicazione 
relativamente all’accettabilità degli impatti. 
 
L’altro strumento fondamentale, da applicare in molti casi proprio per la stima dei 
valori che un dato indice assumerà a seguito della realizzazione dell’opera, è costituito 
dai modelli. In questo ambito, per modello si intende qualunque metodo di previsione e 
stima di impatti, purché si tratti di un metodo formalizzato, cioè documentabile e 
riproducibile. Rientrano in questa accezione non solo i modelli matematici, ma anche 
quelli fisici, come ad esempio la riproduzione in scala di un bacino idrico allo scopo di 
sperimentare diverse ipotesi di gestione delle acque, o la realizzazione di fotomontaggi 
allo scopo di stimare l’impatto visivo di un’opera. 
In uno studio di impatto ambientale si usano differenti categorie di modelli. Una delle 
molte classificazioni possibili è la seguente: 
-  modelli di generazione delle interferenze: finalizzati alla quantificazione della 
produzione di interferenze alla sorgente; ad esempio, dato un progetto che prevede la 
realizzazione di molteplici interventi in grado di produrre inquinamento atmosferico, si 
può utilizzare un modello che, attraverso opportuni coefficienti, fornisce il valore di 
inquinamento atteso a fronte di una lista di azioni di progetto; 
-  modelli di trasferimento delle interferenze: utilizzati per rendere conto di come le 
interferenze prodotte si propagano nell’ambiente; ad esempio i modelli di diffusione 
dell’inquinamento atmosferico, i modelli di propagazione del rumore, i modelli che 
descrivono le modifiche del tenore di ossigeno nel tratto di corso d’acqua successivo ad 
uno scarico, ecc.; 
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-  modelli di stato ambientale: che descrivono il livello di qualità o di degrado presente 
nell’ambiente; ad esempio ci sono modelli che permettono di descrivere il sistema 
ambientale sulla base di un certo numero di parametri, tra cui si conoscono le relazioni, 
consentendo quindi di effettuare simulazioni sull’evoluzione del sistema ambientale sia 
in assenza che in presenza degli interventi previsti dal progetto; 
-  modelli di sensibilità: che descrivono gli impatti che si producono nel momento in cui 
determinate interferenze raggiungono bersagli più o meno sensibili. 
 
L’applicazione di indici ambientali e modelli di previsione alla stima degli impatti 
richiede tuttavia che siano disponibili dati quantitativi sui fattori oggetto di indagine. 
Nel caso in cui tali dati non dovessero essere disponibili, per la stima degli impatti 
diventa necessario accontentarsi di una stima di esperti, spesso basata sulla conoscenza 
e sull’analisi di casi simili. 
In questi casi può risultare opportuno confrontare le previsioni di più esperti, attraverso 
l’applicazione di metodi analoghi al metodo Delphi. Tale metodo consiste nell’invio di 
questionari a un gruppo di esperti, con i quali si richiede loro di stimare la variazione 
degli indicatori a seguito delle diverse alternative di progetto. Ottenuta una prima serie 
di risposte, si rinviano tutte le stime a ogni esperto chiedendogli se desidera modificare 
la propria. Attraverso un processo interattivo, che può durare anche parecchi “giri” di 
questionario, si giunge ad “avvicinare” le previsioni, fino a trovare un sostanziale 
consenso almeno della maggioranza del gruppo. 
Comunque siano state effettuate le previsioni degli impatti, questa fase operativa dello 
studio di impatto ambientale deve concludersi con il confronto tra valori stimati a 
seguito della realizzazione delle diverse azioni di progetto e valori relativi alla 
condizione di riferimento, cioè in assenza di progetto. 
 
2.6.5 – VALUTAZIONE DEGLI IMPATTI AMBIENTALI 
La valutazione degli impatti ambientali è la fase della VIA in cui si passa da una stima 
degli impatti previsti sulle diverse componenti ambientali, a una valutazione 
dell’importanza che la variazione prevista per quella componente o fattore ambientale 
assume in quel particolare contesto. 
Si tratta cioè di stabilire se la variazione prevista per i diversi indicatori utilizzati nelle 
fasi di descrizione e previsione e per le diverse alternative produrrà una significativa 
variazione della qualità dell’ambiente e, quando possibile, di indicarne l’entità rispetto a 
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una scala convenzionale (ad esempio 0-1) che consenta di comparare l’entità dei diversi 
impatti fra di loro e di compiere una serie di operazioni tese a valutare l’impatto 
complessivo. 
Considerando lo scopo di questa fase della procedura di VIA, e con riferimento alle 
tecniche generalmente applicate in ambito internazionale e nazionale, per la valutazione 
dell’entità degli impatti ambientali si possono individuare, in linea generale, i seguenti 
passaggi operativi: 
-  trasformazione di scala delle stime di impatto; 
-  rivelazione delle preferenze e ponderazione delle risorse; 
-  confronti tra alternative e aiuto alla decisione. 
Il primo passaggio consiste dunque nella trasformazione di scala degli impatti stimati, in 
modo da avere tutti gli impatti misurati in base a una scala omogenea. Questo comporta 
la definizione di opportune scale di giudizio, che possono essere di diverso tipo. In linea 
generale, è possibile individuare: 
-  scale qualitative o simboliche: gli impatti vengono classificati in base a parametri 
qualitativi (ad esempio alto/medio/basso, positivo/negativo, reversibile a breve termine, 
reversibile a lungo termine, irreversibile, ecc.) oppure con una simbologia grafica (ad 
esempio cerchio per impatti negativi - piccolo, medio, grande a seconda dell’entità 
dell’impatto - quadrato per impatti positivi - di dimensioni variabili come sopra) oppure 
ancora con dei più o dei meno per impatti positivi o negativi; 
-  scale numeriche: gli impatti stimati vengono trasformati in valori numerici riferiti a 
una scala convenzionale (per esempio tra 0 e 1, dove 0 indica la qualità peggiore della 
componente ambientale considerata e 1 la qualità migliore; naturalmente si possono 
usare scale diverse (0-5, 0-100); se invece si usa una scala del tipo -1...+1, cioè si 
considerano impatti sia negativi che positivi, 0 corrisponde all’assenza di impatto, -1 
all’impatto negativo massimo e +1 a quello positivo massimo; 
-  scale ordinali: per ogni fattore di impatto stimato, le diverse alternative esaminate 
vengono collocate in origine di importanza crescente o decrescente degli impatti (per 
esempio, di tre alternative, avrà rango 1 l’alternativa migliore, rango 2 la seconda e 
rango 3 la terza); procedendo in questo modo per tutti gli impatti previsti, si potranno 
eliminare alcune alternative che appaiono dominate, cioè non migliori di almeno 
un’altra in nessun caso. 
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Qualunque sia il tipo di scala adottato, e in particolare modo per le scale numeriche, per 
attribuire un dato valore della scala si possono utilizzare curve di trasformazione, cioè 
specifiche funzioni che mettono in relazione la stima effettuata con la scala in cui si 
vuole calcolare l’impatto. Tali curve sono costruite riportando in ordinata la scala 
convenzionale prescelta (ad esempio 0-1) e in ascissa la scala in base alla quale si è 
effettuata la stima (ad esempio la concentrazione di un dato inquinante). Si traccia 
quindi la funzione che si ritiene adatta a rappresentare il fenomeno e si rilevano in 
ordinata i valori normalizzati delle diverse stime effettuate. La forma della funzione sarà 
determinata direttamente dagli esperti del gruppo di lavoro o potrà essere desunta dalla 
letteratura. 
Effettuate le operazioni di trasformazione di scala, si dispone di valori omogenei di 
impatto per le diverse componenti e fattori ambientali. Qualora nella fase di 
individuazione degli impatti siano stati utilizzati i metodi matriciali, tali valori potranno 
essere riportati nelle matrici stesse per consentire un primo confronto tra l’entità dei 
diversi impatti. Naturalmente la tabulazione dei valori in apposite matrici, o comunque 
in check-list e network, fornisce un’utile rappresentazione dei risultati, 
indipendentemente dal metodo di individuazione degli impatti che si è adottato nelle 
precedenti fasi operative. In questo modo si dispone di una matrice di valori che 
rappresentano l’entità degli impatti di ciascuna alternativa di progetto su ciascuna 
componente ambientale. 
 
Tuttavia, si deve tenere presente che le componenti e i fattori ambientali coinvolti non 
hanno lo stesso grado di importanza per la collettività. Di qui nasce la necessità di 
effettuare una qualche forma di ponderazione degli impatti stimati, che consenta di 
costruire ordinamenti tra le diverse alternative che tengano appunto conto 
dell’importanza dei diversi fattori e componenti coinvolti. 
Questa fase della procedura di VIA è particolarmente delicata, in quanto l’attribuzione 
di pesi è un’operazione altamente discrezionale. E’ quindi opportuno che ogni 
operazione effettuata sia chiaramente specificata e ripercorribile, e che il decisore, 
nonché i diversi gruppi sociali coinvolti nel processo di partecipazione, possano far 
variare la ponderazione secondo propri criteri specifici di valutazione dell’importanza 
delle risorse e verificare come ciò faccia variare l’ordinamento delle alternative. 
Ciò premesso, la ponderazione può avvenire in vario modo: 
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-  distribuendo un ammontare fisso di pesi (ad esempio pari a 100) fra le diverse 
componenti ambientali considerate e moltiplicando i punteggi di impatto delle singole 
componenti per i pesi. In questo modo si ottiene un ordinamento ponderato delle 
alternative; 
-  utilizzando schemi di giudizio dell’importanza delle risorse pre-definiti. Si potranno 
ad esempio classificare le risorse secondo coppie di caratteristiche (rinnovabili/non 
rinnovabili, comuni/rare, non strategiche/strategiche), attribuendo poi 1 punto per ogni 
caratteristica “inferiore” (rinnovabile, comune, non strategica) e 2 punti per ogni 
caratteristica “superiore” (non rinnovabile, rara, strategica) e moltiplicando fra loro i 
punti assegnati alle tre caratteristiche: il totale, compreso tra 1 e 8, è il peso da attribuire 
a quella risorsa. 
Nell’attribuzione dei pesi si può naturalmente tenere conto anche della variabile 
temporale (breve termine/lungo termine); 
-  qualora nelle precedenti fasi si siano effettuate valutazioni con simboli anziché 
numeriche, è possibile effettuare una ponderazione di tipo ordinale, riempiendo con 
colore o tratteggi di diversa intensità i simboli utilizzati. 
 
Effettuate le operazioni di trasformazione di scala e ponderazione, si è arrivati a fornire 
ai decisori e ai soggetti interessati elementi di base per formarsi un’opinione sulle 
diverse alternative in gioco e sulla loro rispondenza alle proprie aspettative. 
Molto spesso gli studi di VIA si fermano a questo punto, lasciando il confronto di 
sintesi tra le diverse alternative ai decisori. 
Tuttavia, partendo dalla considerazione che una valutazione disaggregata degli impatti 
contiene un numero elevato di informazioni non organizzate, spesso di difficile 
interpretazione, e tenendo presente che la funzione essenziale della VIA è quella di 
essere uno strumento di supporto alla decisione, può essere importante prevedere anche 
un’ulteriore fase di sintesi comparativa tra le alternative, fermo restando il fatto che il 
compito di scegliere tra le alternative in campo spetta comunque agli attori decisionali. 
L’obiettivo di questa ulteriore fase operativa dovrebbe dunque essere quello di 
selezionare gli aspetti che hanno peso maggiore sulla decisione e di aiutare i soggetti 
interessati a riconoscere i nodi problematici principali, a realizzare una prima 
comparazione di massima tra le alternative, a configurare un percorso negoziale per 
affrontarli. 
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Per lo svolgimento di questa ulteriore fase operativa sono disponibili nella letteratura 
diversi metodi di supporto alla decisione, basati sulle tecniche di analisi gerarchica e/o 
analisi a molti obiettivi. 
 
Indipendentemente dai metodi di valutazione degli impatti che sono stati applicati nella 
predisposizione dello studio di VIA, per concludere si ritiene importante richiamare 
l’attenzione sul forte carattere di soggettività insito in questa fase del lavoro. Proprio per 
il peso che elementi soggettivi possono avere nella valutazione delle diverse alternative, 
indipendentemente dall’applicazione dei metodi di supporto alla decisione, è sempre 
opportuno effettuare, nell’ambito dello studio di VIA, alcune operazioni che consentano 
di controllare gli elementi soggettivi, tra cui le principali possono essere: 
-  analisi di sensitività rispetto ai pesi attribuiti: consiste nel valutare la sensitività del 
risultato alla variazione dei pesi attribuiti. Si tratta cioè di modificare il sistema dei pesi, 
mantenendone costante la somma, e calcolare fino a che punto una risorsa può essere 
sopravvalutata o sottovalutata perché non cambi il risultato; 
-  confronto tra ordinamenti ottenuti secondo metodi diversi; 
-  eliminazione progressiva delle alternative: può risultare opportuno semplificare il 
processo valutativo eliminando progressivamente le alternative chiaramente dominate 
(scartando ad esempio quelle che presentano, per almeno una componente ambientale, 
l’impatto massimo, oppure scartando le alternative che determinano la situazione 
peggiore per la risorsa ambientale considerata più rilevante) e selezionando a poco a 
poco un gruppo sempre più ristretto. 
 
2.6.6 – ANALISI DELLE ALTERNATIVE 
L’analisi delle alternative ha lo scopo di individuare le possibili soluzioni alternative e 
di confrontarne i potenziali impatti con quelli determinati dall’intervento proposto. 
Si tratta di una fase fondamentale dello Studio di Impatto Ambientale, in quanto la 
presenza di alternative è un elemento fondante dell’intero processo di VIA. 
Le tipologie di alternative che possono essere prese in considerazione nell’ambito dello 
studio di VIA possono essere così individuate: 
– alternative strategiche: consistono nella individuazione di misure per prevenire la 
domanda e/o in misure diverse per realizzare lo stesso obiettivo; 
                                                                                         VIA e Consumo di Suolo: caso studio Sistema Tangenziale di Lucca  
 
                                                                                                                                                                                   62 
 
– alternative di localizzazione: sono definibili in base alla conoscenza dell’ambiente, 
alla individuazione di potenzialità d’uso dei suoli e ai limiti rappresentati da aree 
critiche e sensibili; 
– alternative di processo o strutturali: consistono nell’esame di differenti tecnologie e 
processi e di materie prime da utilizzare, e sono definibili essenzialmente nella fase di 
progettazione di massima o esecutiva; 
– alternative di compensazione o di mitigazione degli effetti negativi: consistono nella 
ricerca di contropartite nonché in accorgimenti vari per limitare gli impatti negativi non 
eliminabili, e sono definibili in fase di progetto di massima o esecutivo; 
– alternativa zero: consiste nel non realizzare il progetto, definibile nella fase di studio 
di fattibilità. 
La descrizione di ogni alternativa deve essere effettuata in modo analogo a quello 
indicato per la descrizione del progetto, e deve altresì prevedere l’individuazione, la 
stima e la valutazione degli impatti ambientali, che dovranno essere confrontati con 
quelli del progetto sottoposto a VIA. 
 
2.6.7 – GESTIONE E MONITORAGGIO DEGLI IMPATTI AMBIENTALI 
Lo scopo di questa fase della procedura di VIA è quello di garantire la gestione e il 
controllo degli impatti esercitati dal progetto sull’ambiente, affinché l’entità di tali 
impatti si mantenga sempre al di sotto di determinate soglie di accettabilità e affinché 
sia sempre garantito il rispetto delle condizioni che hanno reso il progetto accettabile dal 
punto di vista del suo impatto sull’ambiente. 
Le misure che possono essere adottate a tale scopo, e che devono essere individuate 
nell’ambito dello Studio di Impatto Ambientale, possono essere così classificate: 
-  misure di mitigazione: sono misure volte a ridurre o contenere gli impatti ambientali 
previsti; 
-  misure di compensazione: sono misure volte a migliorare le condizioni dell’ambiente 
interessato, ma che non riducono gli impatti attribuibili specificamente al progetto; 
-  misure di monitoraggio: sono misure finalizzate alla verifica, nelle diverse fasi 
(costruzione, esercizio, ecc.), dei parametri di progetto e delle relative perturbazioni 
ambientali (livelli delle emissioni, rumorosità, ecc.), al controllo degli effetti, nello 
spazio e nel tempo, sulle componenti ambientali e quindi anche al controllo 
dell’efficacia delle misure di mitigazione previste. 
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Per quanto riguarda le misure di mitigazione, esse hanno l’obiettivo di ridurre o 
contenere gli impatti negativi previsti. Tali misure possono essere classificate in quattro 
categorie fondamentali: 
-  mitigazioni relative alla localizzazione dell’intervento in progetto; 
-  mitigazioni relative alla scelta dello schema progettuale e tecnologico di base (scelta 
delle tecnologie, modifiche dei processi di costruzione o di produzione, ecc.); 
-  mitigazioni volte a ridurre interferenze indesiderate (depuratori per le acque reflue, 
impianti di abbattimento degli inquinanti in atmosfera, barriere anti-rumore, ecc.); 
-  mitigazioni relative ad azioni che possono essere intraprese in fase di esercizio 
(riduzione o sospensione dell’attività dell’impianto in caso di superamento di 
determinate soglie di inquinamento, ecc.). 
 
Le misure di compensazione devono essere fondamentalmente dirette alle comunità che 
subiscono gli impatti ambientali dell’intervento in progetto, con l’obiettivo di 
controbilanciare o indennizzare gli effetti negativi. Tali misure possono essere: 
-  trasferimenti monetari: compensi in denaro da parte del proponente ad un soggetto 
danneggiato come indennizzo del danno subito. Quando chi subisce il danno è un 
soggetto privato chiaramente identificabile, la compensazione può avvenire 
direttamente tra proponente e soggetto, ed è da considerarsi validamente avvenuta anche 
quando il soggetto non utilizzi il denaro per riparare il danno. Qualora i soggetti che 
subiscono il danno siano difficilmente identificabili e quindi il soggetto che riceve la 
compensazione è la pubblica amministrazione, la compensazione può essere considerata 
tale solo quando essa venga esplicitamente finalizzata ad interventi migliorativi 
dell’ambiente; 
-  compensazioni equivalenti: interventi, realizzati direttamente dal proponente o su suo 
incarico, tesi a ridurre i carichi ambientali gravanti sull’area interessata dall’opera. Ad 
esempio, per compensare un inquinamento idrico determinato da uno scarico non 
altrimenti eliminabile, può essere installato a cura del proponente un impianto di 
depurazione per le acque reflue civili. 
-  esaltazione di effetti positivi: si verifica quando l’opera proposta abbia dei potenziali 
effetti positivi, che tuttavia non possono realizzarsi appieno a causa di qualche 
impedimento, che costituisce appunto il soggetto della compensazione. Ad esempio, 
quando l’intervento proposto può creare posti di lavoro ma con qualifiche non reperibili 
                                                                                         VIA e Consumo di Suolo: caso studio Sistema Tangenziale di Lucca  
 
                                                                                                                                                                                   64 
 
sul mercato del lavoro locale, si potranno organizzare dei corsi di formazione per la 
forza lavoro disoccupata. 
 
Consideriamo infine le misure di monitoraggio. Queste devono essere individuate 
nell’ambito dello studio di VIA per garantire il controllo degli effetti previsti, nello 
spazio e nel tempo, sulle componenti ambientali e quindi anche il controllo 
dell’efficacia delle misure di mitigazione previste. Tali misure sono indispensabili per 
identificare le eventuali modifiche o azioni che devono essere effettuate per garantire il 
rispetto delle condizioni che hanno reso il progetto accettabile dal punto di vista del suo 
impatto sull’ambiente. 
Il monitoraggio delle componenti ambientali deve di fatto iniziare già nelle fasi di 
predisposizione dello studio di impatto, per contribuire alla determinazione dell’impatto 
ambientale del progetto. Tale operazione deve quindi continuare durante le fasi di 
costruzione ed esercizio dell’opera, nonché nell’eventuale fase di smantellamento. 
Le attività di monitoraggio possono essere classificate nel seguente modo: 
-  monitoraggio delle condizioni di base: da realizzare durante la fase di elaborazione 
del progetto, per determinare le condizioni attuali dell’ambiente; 
-  monitoraggio in fase di costruzione: da realizzare durante la fase di costruzione, con 
l’obiettivo di controllare gli effetti sull’ambiente delle attività di cantiere; 
-  monitoraggio in fase di esercizio: da realizzare durante l’intera vita dell’opera, con 
l’obiettivo sia di controllare gli impatti da questa esercitati sull’ambiente (scarichi, 
emissioni, produzione rifiuti, ecc.), sia lo stato delle componenti ambientali; 
-  monitoraggio a chiusura dell’opera: da realizzare quando l’opera viene smantellata, o 
comunque cessa di essere utilizzata, con l’obiettivo di controllare eventuali impatti 
residui (ad esempio radiazioni) e l’evoluzione delle componenti ambientali. 
Le misure di monitoraggio adottate per i diversi scopi sopra indicati possono essere di 
diversa natura. Il sistema complessivo di monitoraggio può essere infatti costruito 
mediante le seguenti operazioni: 
-  coordinamento di strutture e uso di dati già esistenti; 
-  progettazione e realizzazione di specifiche reti di monitoraggio; 
-  organizzazione di campagne periodiche di raccolta e di aggiornamento dei dati; 
-  organizzazione di campagne di misura ad hoc in relazione a specifiche esigenze che si 
possono venire a creare; 
-  istituzione di commissioni di esperti per le stime di tipo qualitativo. 
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L’individuazione delle componenti ambientali di cui si ritiene indispensabile il 
monitoraggio deriva dal processo di analisi degli impatti, elaborato nell’ambito dello 
studio di VIA. 
Il punto di partenza per la costruzione di un sistema di monitoraggio è dunque 
rappresentato dalle precedenti fasi dello studio di VIA, che hanno portato 
all’identificazione degli impatti significativi e conseguentemente delle componenti 
ambientali per cui risulta opportuno predisporre idonei sistemi di monitoraggio. 
La costruzione del sistema di monitoraggio richiede quindi l’individuazione, per ogni 
componente ambientale soggetta a impatti significativi, dei programmi di monitoraggio 
da attivare (o comunque da utilizzare, se già esistenti), degli elementi da considerare e 
dei metodi da utilizzare per l’implementazione dei programmi stessi, nonché delle 
procedure per utilizzare i risultati del monitoraggio ai fini del controllo degli effetti sulla 
componente ambientale e dell’efficacia delle misure di mitigazione previste. 
Il sistema di monitoraggio può utilizzare informazioni già esistenti o raccolte per altri 
scopi, o definire i dati non disponibili e le relative modalità di raccolta. 
L’implementazione del sistema richiede, quindi, innanzitutto la ricognizione delle 
informazioni, dei dati e delle reti di monitoraggio già esistenti sul territorio da 
esaminare. Devono quindi essere stipulati specifici accordi per l’acquisizione e 
l’utilizzo dei dati già disponibili. 
Individuate poi le eventuali lacune informative, è necessario procedere alla 
progettazione di specifiche reti di monitoraggio o all’organizzazione di campagne di 
misura. La scelta dell’uno o dell’altro sistema di monitoraggio dipenderà naturalmente 
dalla significatività degli impatti individuati, e quindi dalla maggiore o minore necessità 
di avere un sistema di monitoraggio in continuo. Naturalmente più l’impatto risulta 
significativo, o più i suoi effetti sull’ambiente risultano difficilmente prevedibili, più 
risulta opportuno predisporre specifiche reti di monitoraggio. 
Si deve poi tenere presente che esistono alcune componenti ambientali, e in particolare 
modo quelle relative alla sfera sociale e culturale, che non possono essere controllate 
con indagini di tipo quantitativo, per le quali si dovrà ricorrere a indagini e stime di tipo 
qualitativo, attraverso l’istituzione di commissioni di esperti. 
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2.7 – Pronuncia di Compatibilità Ambientale   
Dopo la consegna da parte del Proponente dello Studio di Impatto Ambientale 
l’Autorità Competente avvia l’istruttoria interdisciplinare per l’emanazione della 
pronuncia di compatibilità ambientale. 
La fase istruttoria prevede due diversi momenti di controllo: 
1) l’esame dell’adeguatezza della documentazione presentata dal Proponente mediante 
la verifica: 
– della completezza della documentazione presentata con la domanda di avvio della 
procedura di VIA; 
– della rispondenza della descrizione dei luoghi e delle loro caratteristiche ambientali a 
quelle documentate dal Proponente; 
–  della corretta individuazione degli impatti critici; 
– dell’idoneità delle tecniche di analisi e previsione degli impatti impiegate dal 
Proponente, nonché del corretto utilizzo delle stesse; 
2) l’esame della compatibilità ambientale del progetto mediante: 
– la verifica della coerenza del progetto, per quanto concerne le tecniche di 
realizzazione e/o i processi produttivi previsti, con i dati di utilizzo delle materie prime 
e risorse naturali; 
– la verifica che i fattori di impatto del progetto siano conformi alle prescrizioni dettate 
dalla normativa in vigore ed alle migliori tecnologie disponibili; 
– l’individuazione e la descrizione dell’impatto complessivo del progetto sull’ambiente, 
raffrontando la situazione esistente a priori (alternativa zero) con la previsione di quella 
successiva alla realizzazione del progetto; 
– la verifica dell’adeguatezza delle misure di mitigazione e di monitoraggio individuate 
dal proponente. 
 
Per la verifica della completezza della documentazione presentata con la domanda di 
avvio della procedura di VIA, le strutture operative devono provvedere alla 
compilazione di una specifica lista di controllo17. 
La compilazione di tale lista prevede l’indicazione della presenza o assenza, tra la 
documentazione presentata, di tutti gli elaborati richiesti. La mancanza di alcuni degli 
                                                           
17
 La lista di controllo di riferimento per la verifica della completezza degli elaborati è riportata nei 
Quaderni della valutazione di impatto ambientale n.1: Legge Regionale n. 79/98 sulla valutazione di 
impatto ambientale. Norme Tecniche di Attuazione, p.65, pubblicati da Regione Toscana nel 1999. 
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elaborati richiesti per l’avvio della procedura di VIA, comporta la richiesta di 
integrazioni e chiarimenti. 
Accertata la completezza della documentazione presentata, le strutture operative devono 
procedere con la verifica dell’adeguatezza della studio di VIA. 
Qualora il progetto sia già stato sottoposto alla procedura preliminare tale verifica si 
espleta attraverso l’esame della congruenza tra gli esiti documentali di tale procedura e 
la documentazione presentata dal Proponente. 
Qualora il progetto non sia stato sottoposto alla procedura preliminare tale verifica 
comporta, innanzitutto, l’identificazione degli impatti e delle alternative su cui era 
importante focalizzare lo studio di VIA, attraverso l’applicazione della metodologia 
descritta nell’ambito della procedura preliminare, limitata alle fasi operative 
“Identificazione dei potenziali impatti” e “Esame delle alternative”. 
La verifica comporta, quindi, il confronto tra gli esiti dell’analisi di cui sopra e gli 
impatti e le alternative analizzati nello studio di VIA presentato dal Proponente. 
In entrambi i casi, la verifica dell’adeguatezza dello studio di VIA, così come l’esame 
degli elementi di compatibilità progettuali, possono essere effettuati con l’ausilio di liste 
di controllo, articolate in maniera analoga a quelle della fase preliminare18. 
Per ognuna delle voci riportate nelle liste di controllo, deve essere indicata la rilevanza 
dell’informazione per il progetto analizzato, e, qualora l’informazione risulti rilevante, 
deve essere formulato un giudizio sul livello di informazione fornito dal proponente: 
– Completo (C): l’informazione fornita è completa e non è richiesta alcuna integrazione; 
– Accettabile (A): l’informazione fornita non è completa, ma le lacune non sono tali da 
compromettere la valutazione di impatto ambientale; 
– Inadeguato (I): l’informazione fornita è inadeguata, e risulta necessario presentare 
delle integrazioni per poter proseguire con la valutazione di impatto ambientale. 
 
La compilazione delle liste di controllo deve essere effettuata dalle strutture operative 
rapportandosi con le strutture che svolgono le attività tecnico-scientifiche, nonché con 
gli organi tecnici delle altre Amministrazioni interessate e delle pubbliche 
amministrazioni competenti al rilascio di autorizzazioni, concessioni, ed altri atti di 
assenso comunque denominati, ed altresì di quelle competenti all’emanazione di pareri, 
                                                           
18
 Le liste di controllo di riferimento per l’esame dello studio di VIA sono riportate nei Quaderni della 
valutazione di impatto ambientale n.1: Legge Regionale n. 79/98 sulla valutazione di impatto ambientale. 
Norme Tecniche di Attuazione, pp.67-98, pubblicati da Regione Toscana nel 1999. 
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o delle quali sia necessario acquisire l’intesa, nonché di ogni altra Amministrazione 
comunque interessata alla realizzazione del progetto. Qualora sia necessario procedere 
ad accertamenti o indagini di particolare complessità, le strutture operative possono 
avvalersi di consulenze specialistiche esterne. 
 
Per formulare un giudizio di sintesi sulla qualità dello Studio di Impatto Ambientale, le 
strutture operative possono procedere esprimendo, per ogni capitolo dello studio di 
VIA, un giudizio sintetico, secondo la seguente scala ordinale: 
– Eccellente: la documentazione fornita dal Proponente contiene ogni informazione 
necessaria per prendere una decisione in merito alla compatibilità ambientale del 
progetto; 
– Buono: la documentazione fornita dal proponente contiene la maggior parte delle 
informazioni rilevanti per prendere una decisione in merito alla compatibilità 
ambientale del progetto, e le lacune sono poco significative; 
– Soddisfacente: la documentazione fornita dal proponente non è completa, ma, nel 
contesto del progetto proposto, le lacune non sono tali da compromettere la possibilità 
di prendere una decisione in merito alla compatibilità ambientale del progetto; 
– Inadeguato: la documentazione fornita dal proponente non è completa, e le lacune 
informative sono tali da compromettere la possibilità di prendere una decisione in 
merito alla compatibilità ambientale del progetto; è pertanto necessario richiedere 
integrazioni; 
– Inaccettabile: la documentazione non è stata fornita o è decisamente incompleta; è 
pertanto necessario richiedere integrazioni. 
 
Qualora lo studio di VIA presentato dal Proponente sia giudicato dalle strutture 
operative eccellente, buono, o comunque soddisfacente, si assumono gli esiti di tale 
studio quali esiti dell’esame di compatibilità ambientale del progetto. 
Le strutture operative possono riportare gli impatti critici e le relative misure di 
mitigazione e monitoraggio individuate dal Proponente nell’ambito dello studio di VIA 
in un’apposita tabella di sintesi19. 
                                                           
19
 La tabella di riferimento è riportata nei Quaderni della valutazione di impatto ambientale n.1: Legge 
Regionale n. 79/98 sulla valutazione di impatto ambientale. Norme Tecniche di Attuazione, p.99, 
pubblicati da Regione Toscana nel 1999. 
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Qualora lo studio di VIA presentato dal Proponente sia giudicato inadeguato o 
inaccettabile, le strutture operative provvedono a richiederne le necessarie integrazioni, 
assegnando un termine per l’adempimento. Ricevute le integrazioni, le strutture 
operative procedono con l’esame dello studio di VIA secondo la metodologia sopra 
illustrata. 
 
Nell’esame dello studio di VIA le strutture operative tengono conto del livello di 
preoccupazione del pubblico, valutato sulla base delle osservazioni eventualmente 
presentate, ovvero degli esiti dell’Inchiesta Pubblica eventualmente predisposta, così 
come previsto dal regolamento per la procedura di partecipazione del pubblico nei 
procedimenti di valutazione di impatto ambientale. 
 
Le liste di controllo, la tabella di sintesi relativa all’adeguatezza dello studio di VIA, la 
tabella di sintesi degli impatti critici e delle relative misure di mitigazione e 
monitoraggio, il rapporto ed il parere finale dell’eventuale Inchiesta Pubblica, insieme 
agli esiti documentali di eventuali consulenze specialistiche e delle consultazioni con le 
strutture che svolgono le attività tecnico-scientifiche, nonché con gli organi tecnici delle 
altre Amministrazioni interessate, e delle pubbliche amministrazioni competenti al 
rilascio di autorizzazioni, concessioni, ed altri atti di assenso comunque denominati, ed 
altresì di quelle competenti all’emanazione di pareri, o delle quali sia necessario 
acquisire l’intesa, nonché di ogni altra Amministrazione comunque interessata alla 
realizzazione del progetto, costituiscono il rapporto interdisciplinare sull’impatto 
ambientale del progetto. 
 
L’autorità competente definisce, nell’ambito della pronuncia di compatibilità 
ambientale, le prescrizioni necessarie per l’eliminazione o la mitigazione degli impatti 
sfavorevoli sull’ambiente, le condizioni cui subordinare la realizzazione del progetto, i 
controlli e il monitoraggio da effettuarsi, in base ai contenuti del rapporto 
interdisciplinare sull’impatto ambientale del progetto. 
L’autorità competente valuta la necessità di integrazione delle misure già previste, 
anche in base degli esiti dell’Inchiesta Pubblica, in base alle osservazioni scritte relative 
al progetto, nonché in base ai pareri espressi dalle Amministrazioni interessate. 
L’autorità competente elabora uno specifico programma di gestione ambientale del 
progetto, che definisce l’esatta scansione temporale delle misure individuate rispetto 
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alle fasi di costruzione, esercizio, dismissione e/o ripristino dell’area, ponendo delle 
condizioni alle trasformazioni previste dal progetto, che si traducono in prescrizioni del 
tipo “trasformo dopo che…”, “trasformo se contemporaneamente …”, “trasformo se e 
solo se …”. 
L’autorità competente può riportare i contenuti del programma di gestione ambientale 
del progetto in una tabella, che va a costituire parte integrante della pronuncia di 
compatibilità ambientale20. 
                                                           
20
 La tabella di riferimento è riportata nei Quaderni della valutazione di impatto ambientale n.1: Legge 
Regionale n. 79/98 sulla valutazione di impatto ambientale. Norme Tecniche di Attuazione, pp.102-103, 
pubblicati da Regione Toscana nel 1999. 
CAPITOLO	3:	
Il Consumo di Suolo in Italia
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3.1 – Consumo di Suolo e demografia 
Una ricerca promossa dall’Università dell’Aquila, in collaborazione con l’Università 
Bocconi di Milano, con l’Osservatorio per la Biodiversità, il Paesaggio Rurale e il 
Progetto sostenibile della Regione Umbria e con WWF Italia, ha permesso di mettere in 
evidenza il problema del consumo di suolo in Italia. La suddetta ricerca ha prima messo 
a punto uno strumento tecnico (GIS) in grado di semi-automatizzare la procedura di 
estrazione delle superfici urbanizzate dalle cartografie raster e, successivamente, ha 
confrontato questo dato con quello sulle superfici urbanizzate estratte dalle Cartografie 
Tecniche Regionali generalmente derivate da fotointerpretazioni. 
Nelle Regioni fino ad ora analizzate (Abruzzo, Emilia Romagna, Friuli Venezia Giulia, 
Lazio, Liguria, Marche, Molise, Puglia, Sardegna, Umbria, Valle d’Aosta) emerge una 
ampiezza notevole delle differenze di copertura urbana tra gli anni ’50 e dopo il 2000. 
Una proiezione dei dati finora disponibili sull’intero territorio nazionale conduce ad una 
superficie media di conversione giornaliera pari ad oltre 75 ha/g, il che porta ad uno 
scenario di circa 600.000 ha di superfici impermeabilizzate nei prossimi vent’anni. 
Dove per impermeabilizzazione (soil sealing) si intende la copertura del suolo con 
materiali “impermeabili” quali cemento, metallo, vetro, asfalto, plastica in modo tale da 
inibire la funzionalità ecologica del suolo stesso. 
La tabella seguente riassume i risultati della ricerca effettuata1. 
 
 
                                                           
1
 Fondo Ambiente Italiano (FAI), WWF, Terra rubata. Viaggio nell’Italia che scompare, FAI-WWF, 
2012, p.12. 
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È interessante notare come  la proliferazione urbana sia sganciata dalla demografia, 
infatti l’Italia degli ultimi decenni è contraddistinta da stabilità demografica mentre tra 
il 1991 e il 2001 l’Agenzia Ambientale Europea ha rilevato un incremento di quasi 
8.500 ha/anno di territorio urbanizzato e l’ISTAT 3 milioni di ettari di territorio, un 
terzo dei quali agricolo, perso tra il 1990 e il 2005. 
Una prima risposta all’antinomia tra andamenti demografici e conversione urbana dei 
suoli riguarda il fatto che la società attuale ha necessità di spazi di azione maggiori che 
non nel passato e possiede una capacità di spostamento a velocità infinitamente 
superiori. Ciò comporta una diminuzione enorme nel rapporto tra le superfici edificate, 
cioè effettivamente coperte dal sedime degli edifici, e le superfici urbanizzate, cioè le 
pertinenze pubbliche e private e la viabilità. 
In secondo luogo la geografia dei nuovi insediamenti, sia residenziali che produttivi, è 
in Italia fortemente agganciata al disegno della proprietà fondiaria, con enormi difficoltà 
nel conseguimento di quegli assetti di aggregazione spaziale che potrebbero, oltre al 
resto, permettere anche di ottenere notevoli economie di scala negli spostamenti e nella 
erogazione di servizi comuni. Ciò comporta come conseguenza una elevata dispersione 
territoriale degli interventi che, anche se a bassissime densità, producono comunque alti 
consumi di suolo complessivi a causa della realizzazione di spazi di scambio e del 
reticolo di viabilità necessario a connettere funzioni lontane. Tutto ciò genera una 
continua e inarrestabile fame di strade in un paese che, considerando solamente le 
provinciali, nazionali e autostrade, già oggi conta quasi 200.000 km di rete viaria 
(ISTAT 2005) a meno del reticolo più denso, quello comunale, vicinale e rurale, che 
probabilmente porterebbe questo dato ad un valore almeno triplo. 
La proliferazione edificatoria sganciata dalla demografia è poi provocata anche da 
fenomeni economici: da questo punto di vista è particolarmente interessante verificare 
come, anche nelle realtà meno produttivamente dinamiche ed economicamente 
marginali, si guardi all’industria delle costruzioni come vettore di ripresa, anche in 
presenza di una recessione conclamata delle iniziative produttive e industriali. Si 
aggiunga a ciò la fluttuazione dei titoli finanziari che ha reso per lunghi periodi 
conveniente e remunerativo investire “nel mattone” alimentando il mercato immobiliare 
in misura del tutto scollegata dalle esigenze residenziali reali. 
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La tabella seguente mostra i valori di densità di urbanizzazione nell’arco di tempo 
considerato per le varie regioni oggetto della ricerca promossa dall’Università 
dell’Aquila2. 
 
L’esito degli studi effettuati ci mostra quindi come in Italia sia in atto un consumo di 
suolo di notevole intensità che incide in termini di erosione diretta particolarmente sugli 
agro-ecosistemi, ma indirettamente crea disturbi e minacce su un’altra grande quantità e 
tipologia di ambienti naturali a causa della enorme polverizzazione territoriale delle 
parti costruite o, più in generale, urbanizzate e delle necessarie infrastrutture di 
collegamento. 
La tabella sottostante mostra la velocità di consumo di suolo negli ultimi 50 anni nelle 
unità di paesaggio italiane3. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                           
2
 Fondo Ambiente Italiano (FAI), WWF, Terra rubata. Viaggio nell’Italia che scompare, FAI-WWF, 
2012, p.13. 
3
 Fondo Ambiente Italiano (FAI), WWF, Terra rubata. Viaggio nell’Italia che scompare, FAI-WWF, 
2012, p.17. 
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3.2 – Cause del Consumo di Suolo 
Le cause del fenomeno “consumo di suolo” sono molteplici e complesse. Riguardano la 
rendita fondiaria, la “finanziarizzazione” del mercato immobiliare, i costi del “vivere” 
in città e il progressivo allontanamento di ampie fasce della popolazione che non 
possono acquistare o affittare abitazioni nelle zone centrali delle città, i cambiamenti 
sociali che risultano nel costante abbassamento del numero medio dei componenti dei 
nuclei familiari, la mobilità che privilegia sempre più mezzi individuali, la deregulation 
urbanistica, la semplificazione del rilascio del Permesso di Costruire e i condoni. Nello 
specifico la pratica del condono ha fatto dell’abusivismo una parte costitutiva 
dell’economia nazionale per il quale, secondo stime fornite dal Ministero dei Lavori 
Pubblici e da Legambiente, si hanno 150 mila ettari di suolo cementificato, pari 
all’intero territorio del comune di Roma.  
Tra le varie cause del consumo di suolo si evidenziano le seguenti:  
• Legislazione urbanistica frammentata, suddivisa tra i vari livelli di governo:  
− Stato: legge urbanistica. La legge urbanistica è del 1942. E’ vecchia, ma    
soprattutto non agisce in maniera preventiva, consente l’abusivismo (prassi 
del condono). 
− Regioni: programmazione paesaggistica. Il paesaggio viene tutelato 
maggiormente dove rappresenta una risorsa economica ovvero nelle zone ad 
elevata vocazione turistica. 
− Comuni: piano regolatore. Il piano regolatore che non agisce come 
strumento ordinario di pianificazione del territorio ma come strumento una 
tantum di regolarizzazione. Il condono inverte il processo di pianificazione 
urbana.  
Da questa frammentazione legislativa derivano una serie di processi 
difficilmente controllabili in quanto gestiti a livello di singolo comune, con un 
ruolo della pianificazione sovraordinata (di coordinamento e di settore) che resta 
spesso piuttosto vago, espresso per mezzo di indirizzi con scarsa cogenza. Di 
conseguenza gli avvenimenti trasformativi nazionali risultano dalla somma di 
tutti quelli originati con progettualità comunale e quindi generalmente privi di 
visione strategica, di attributi di ottimizzazione o di economia distributiva e di 
scala. 
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L’aspetto della frammentazione geografica delle autorità esecutivamente 
decisionali sul territorio è strettamente legato agli effetti complessivi delle 
trasformazioni e se ne può mitigare l’incontrollabile impatto sulla biodiversità 
unicamente ristabilendo dei quadri strategici robusti e con limitata derogabilità. 
 
• Elevata discrepanza tra la redditività dell’edilizia e quella agricola. Questo 
avviene su tutte le scale e interessa tutti i settori inclusi i Comuni che 
percepiscono gli oneri di urbanizzazione (maggiori per l’edilizia ex novo vs. 
ristrutturazione). Inoltre è stato cancellato il vincolo di utilizzo delle entrate da 
oneri per gli investimenti (in pratica una gran parte va per i bilanci comunali). 
Infatti l'art. della legge Bucalossi (1977) che disciplinava la destinazione dei 
proventi delle concessioni, è stata abrogata nel 2001.  
 
• Aspetti socio-culturali. La cementificazione è un fenomeno che si sviluppa su 
una matrice socio-culturale che attribuisce scarso valore all’ambiente, 
all’agricoltura, all’irriproducibilità del suolo mentre valorizza l’edificazione in 
tutte le sue forme. La perdita di suolo, in particolare quello agricolo, è stata 
maggiore dell’aumento del suolo urbanizzato a seguito della disseminazione 
insediativa (sprawl), che ha determinato una sottrazione di superfici agricole per 
una nuova urbanizzazione dispersa ed a bassa densità che ha richiesto di 
conseguenza lo sviluppo di una diffusa rete di strade ed infrastrutture. Questo 
fenomeno è stato accentuato da una serie di fattori sociali ed economici che 
hanno indotto la delocalizzazione di molte funzioni urbane nelle aree agricole 
periurbane come ad esempio la progressiva sostituzione nei centri storici di 
attività terziarie alle residenze; i minori costi della nuova edificazione su spazi 
verdi extra-urbani rispetto ai costi di recupero e di adeguamento del patrimonio 
immobiliare esistente, le strategie di marketing ed investimento da parte degli 
operatori immobiliari che nei territori extra-urbani trovano maggiori opportunità 
legate alla qualità ambientale dei territori e minori vincoli urbanistici, il 
diffondersi di grandi centri commerciali periferici che determinano nuovi flussi 
della logistica e dell’utenza basati su una maggiore accessibilità per il trasporto 
su gomma e la mobilità personale tramite l’automobile. 
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3.3 – Effetti del Consumo di Suolo 
• Compromissione delle funzioni produttive del terreno: in un’area 
impermeabilizzata le funzioni produttive sono inevitabilmente compromesse. 
• Riduzione delle produzioni agricole: approfondimento nel prossimo paragrafo 
• Alterazione del paesaggio e compromissione della sua funzione produttiva, 
culturale, identitaria, ecologica e del suo valore estetico: fattori che a loro volta 
incidono sulla funzione e sul valore turistico del territorio.  
• Compromissione dell’ecosistema: nelle aree impermeabilizzate sono 
compromesse le capacità del suolo di assorbire CO2, di fornire supporto e 
sostentamento per la componente biotica dell’ecosistema e di garantire la 
biodiversità. Un terreno impermeabilizzato incrementa la frammentazione degli 
habitat e può causare l’interruzione dei corridoi migratori per le specie 
selvatiche.  
• Alterazione della sfera climatica: l’impermeabilizzazione del suolo influenza il 
ciclo del carbonio e il clima a livello globale in quanto limita la capacità del 
suolo di fissare il carbonio atmosferico. Contribuisce a rendere il clima urbano 
più caldo e secco a causa della minore traspirazione vegetale e dell’evaporazione 
e delle più ampie superfici con un alto coefficiente di rifrazione del calore.  
• Alterazione dell’assetto idraulico e idrogeologico: il suolo impermeabilizzato 
non e più in grado di trattenere una buona parte delle acque di precipitazione 
atmosferica, di contribuire a regolare il deflusso superficiale e di assicurare la 
ricarica delle falde idriche. L’aumento dell’apporto solido delle acque di 
scorrimento (dilavamento dei suoli) e del carico inquinante delle stesse 
(inquinamento delle superfici di scorrimento) provoca anche un forte impatto 
sulla qualità delle acque superficiali, sulla vita acquatica e sull’assetto 
idrogeologico del territorio.  
 
 
 
 
                                                                                       
 
                                                                                                                             
 
3.4 – Perdita di suolo agricolo e dipendenza alimentare
Secondo analisi elaborate da 
Utilizzata – SAU) si è ridotta di 5 milioni di ettari, 
Romagna messe insieme
l’Italia sta perdendo terreni agricoli in un trend negativo 
Le molteplici variabili che incidono sulla perdita di superficie agricola possono essere 
ricondotte a due macro fenomeni: l’abbandono dei terreni da parte d
l’aumento dell’urbanizzazione
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
SAU: -28% tra 1971 e 2010 (pari a Lombardia, Liguria ed Emilia Romagna)
Auto approvvigionamento alimentare attuale: 80
Dal 1950 ad oggi la popolazione è cresciuta del 28%, la cementificazione del 166%
Fonte: Elaborazione Mipaaf 
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ISTAT la superficie agricola italiana (Superficie Agricola 
pari a Liguria, Lombardia ed Emilia 
, dagli anni ’70 del secolo scorso ad oggi; risulta quindi che 
e continuo. 
, come illustra la figura sottostante. 
Ogni giorno si cementificano 100 ha di suolo 
-85% 
 
Tangenziale di Lucca  
78 
egli agricoltori e 
 
 
                                                                                       VIA e Consumo di Suolo: caso studio Sistema Tangenziale di Lucca  
 
                                                                                                                                                                                   79 
 
Attualmente l’abbandono riguarda la porzione più ampia dei terreni sottratti 
all’agricoltura. Tuttavia l’impermeabilizzazione del suolo è il fenomeno che desta 
maggiori preoccupazioni. Essa, infatti, oltre ad essere irreversibile e con un elevato 
impatto ambientale, interessa i terreni migliori sia in termini di produttività che di 
localizzazione: terreni pianeggianti, fertili, facilmente lavorabili e accessibili quali, ad 
esempio, le frange urbane, le aree costiere e quelle pianeggianti. Al contrario, 
l’abbandono riguarda i terreni meno fertili, spesso situati in aree montane e/o a bassa 
infrastrutturazione. Si tratta, inoltre, di un fenomeno potenzialmente reversibile che, 
nonostante influisca sull’organizzazione e sulla gestione del territorio e del paesaggio, 
non impedisce lo svolgimento delle funzioni naturali ed ecologiche del suolo, quali 
l’assorbimento dell’acqua piovana, la produzione di biomassa e la sua capacità di 
immagazzinare CO2.  
La cementificazione, al contrario, non solo insidia l’organizzazione del territorio, del 
paesaggio e degli ecosistemi in maniera irreversibile ma erode anche la sicurezza 
alimentare sottraendo all’agricoltura i terreni maggiormente produttivi. 
Finora la globalizzazione ha mitigato, nei Paesi di prima industrializzazione, il 
problema della sicurezza alimentare consentendo, attraverso il mercato, un agile 
approvvigionamento dei beni di consumo non disponibili all’interno dei confini 
nazionali. Il sistema, tuttavia, si regge sull’assunto che qualcuno su scala globale sia in 
grado di produrre indefinitamente surplus agricolo da immettere sul mercato: un assunto 
fragile messo in crisi dall’incremento demografico, dalla crescita del potere d’acquisto 
dei Paesi emergenti e dell’avanzare della cementificazione.  
Secondo l’ISPRA, l’Istituto Superiore per la Ricerca Ambientale, ogni giorno in Italia 
vengono impermeabilizzati 100 ettari di terreni naturali e poiché il fenomeno esula dai 
confini nazionali le sue conseguenze non possono essere ammortizzate su scala globale.  
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La riduzione maggiore di terreno agricolo riguarda la superficie a seminativi e i prati 
permanenti, ovvero i due ambiti da cui provengono i principali prodotti di base 
dell’alimentazione degli Italiani: pane, pasta, riso, verdure, carne, latte.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
SAU dal 1971 al 2010. Migliaia di ettari 
Fonte: Elaborazione Mipaaf su dati Eurostat 
Variazione della SAU per colture dal 1971 al 2010 
Migliaia di ettari e valori percentuali 
 
Fonte: Elaborazione Mipaaf su dati Eurostat 
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L’evoluzione della SAU registra una tendenza inversa rispetto all’andamento 
demografico: la SAU diminuisce mentre la popolazione aumenta. 
 
 
 
 
 
Fino ad ora, la perdita di SAU non si è tradotta in una proporzionale perdita di 
produzione agricola (e quindi di disponibilità alimentare) in quanto l’introduzione di 
nuove tecniche ha permesso di innalzare la produttività per ettaro ed intensificare le 
attività zootecniche: si stima che negli anni ‘50 un ettaro a frumento producesse 1,4 
tonnellate mentre oggi ne produce quasi 4, e se negli anni sessanta un contadino si 
prendeva cura mediamente di 4 animali, oggi deve provvedere alla gestione di circa 26 
capi.  
Attualmente, tuttavia, l’incremento degli input sul territorio non è più in grado di 
tradursi in un incremento di produzione.  
Ovvero, si è giunti al punto in cui l’applicazione di maggiori quantità di tecnologie 
attualmente disponibili non corrisponde ad un incremento del rendimento della terra. 
 
 
 
 
Fonte: Elaborazione INEA su dati ISTAT 
Evoluzione della SAU e andamento demografico dal 1971 al 2010 
SAU in migliaia di ettari e popolazione in migliaia di unità 
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La continua perdita di terreno agricolo porta l’Italia a dipendere sempre più dall’estero 
per l’approvvigionamento di risorse alimentari. 
Secondo una stima effettuata dal Ministero delle Politiche agricole, Alimentari e 
Forestali, l’Italia attualmente produce circa l’80-85% delle risorse alimentari necessarie 
a coprire il fabbisogno dei propri abitanti. In altre parole, la produzione nazionale copre 
poco più dei consumi di tre italiani su quattro.  
Come mostra la figura sottostante, l’auto approvvigionamento, escluse le oscillazioni 
dettate dall’andamento delle annate agrarie, sta subendo una progressiva diminuzione 
(si veda la retta di interpolazione). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Resa per ettaro per colture selezionate (1950 – 2007) 
Valori in quintali per ettaro 
 
Elaborazione Mipaaf su dati ISTAT 
 
Stima dell’andamento del grado di auto approvvigionamento alimentare in Italia (1991– 2011) 
Valori in percentuale sul consumo nazionale 
 
Elaborazione Mipaaf su dati Eurostat 
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L’insufficienza della produzione agricola per il fabbisogno alimentare porta l’Italia a 
dover dipendere dalle importazioni e il trend negativo porterà ad una dipendenza 
sempre maggiore. 
Allargando il campo visivo sulla capacità del settore agricolo di sostenere il consumo 
dei prodotti colturali nel suo complesso (risorse alimentari, fibre tessili, biocarburanti) si 
vede che l’Italia, come tutti i Paesi di prima industrializzazione in diversa misura, 
consuma più di quanto il proprio suolo agricolo è in grado di produrre. Ciò risulta 
evidente dall’analisi del deficit di suolo agricolo condotta dal Sustainable Europe 
Research Institute (SERI) di Vienna che rileva la differenza tra il terreno agricolo 
utilizzato su scala nazionale (la SAU) e quello necessario a produrre il cibo, i prodotti 
tessili e i biocarburanti (FFF- Food, Fiber, Fuel) che la popolazione consuma. Un Paese 
in cui la SAU nazionale è inferiore, per estensione, al suolo agricolo necessario a 
coprire i consumi della propria popolazione in termini di cibo, prodotti tessili e 
biocarburanti viene considerato deficitario, ovvero dipendente per il sostentamento della 
propria popolazione dalla produttività del suolo agricolo di un altro Paese. L’Italia è il 
terzo Paese nell’Unione Europea per deficit di suolo agricolo e il quinto su scala 
mondiale. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fonte: Elaborazione Mipaaf su dati SERI, 2011 
Deficit di suolo agricolo dei Paesi dell’Unione Europea. Milioni di ettari 
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Quindi, per soddisfare il fabbisogno della propria popolazione, l’Italia attinge dalla 
produzione dei terreni agricoli di altri Paesi ponendosi in una condizione di profonda 
dipendenza dalle dinamiche economiche, demografiche, sociali e geopolitiche dei Paesi 
di approvvigionamento. Una dipendenza che nel breve periodo influenza i prezzi dei 
prodotti agricoli e nel medio-lungo periodo accresce il rischio di scarsità. 
Si prevede che l’incremento demografico su scala globale, la crescita del potere di 
acquisto di Paesi estremamente popolosi quali la Cina e l’India e il passaggio da 
un’economia basata sui combustibili fossili ad altre forme energetiche eserciteranno una 
pressione sempre maggiore sui terreni agricoli (European Commission, 2012). Si stima 
che nel 2050 la domanda di prodotti agricoli crescerà del 70% (European Commission, 
2011) mettendo sotto pressione i sistemi ambientali e agro-alimentari e incrementando il 
pericolo della scarsità. Ciò rende inderogabile la limitazione dei processi di 
artificializzazione dei terreni agricoli e la preservazione della loro produttività, 
soprattutto di quelli maggiormente produttivi. 
 
3.5 – Aziende agricole in Italia e fattori socio-economici 
Nel precedente paragrafo è stato messo in evidenza come il sempre minore rendimento 
delle attività agricole non riesca a contrastare il fenomeno dell’abbandono 
dell’agricoltura favorendo anche nuove forme di utilizzo del suolo, comunque sottratto 
alle produzioni agricole primarie. 
Per fermare la perdita irreversibile del suolo agricolo sarebbe opportuno sostenere il 
reddito delle imprese agricole e riconoscere anche economicamente il ruolo di presidio 
che gli agricoltori svolgono sul territorio. 
Questo vale maggiormente in alcuni Stati membri dell’Unione Europea, come l’Italia, 
caratterizzati dalla presenza di aziende agricole di piccole dimensioni. Nel nostro paese 
la dimensione media delle aziende agricole, in termini di SAU (Superficie Agricola 
Utilizzata) è di appena 7,9 ettari (dati censimento agricoltura ISTAT 2010), contro i 52 
ettari della Francia, i 45 della Germania e i 23 della Spagna. In Italia solo il 5,2% delle 
aziende agricole ha oltre 30 ettari di SAU, ma produce il 70% del reddito agricolo 
italiano. Per le piccole imprese agricole affrontare il mercato, sempre più globalizzato 
anche in questo settore, contando solo sulle produzioni primarie diventa ogni giorno più 
difficile. 
Il mantenimento sul nostro territorio di queste piccole imprese agricole è fondamentale 
non solo per contrastare la tendenza al cambio di destinazione d’uso dei terreni agricoli 
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ma anche per la loro funzione di conservazione della biodiversità e del paesaggio che 
non potrebbero comunque essere sostituite in modo efficace da aziende di maggiori 
dimensioni frutto della tendenza ad accorpamenti in atto come hanno evidenziato i 
primi dati provvisori del sesto censimento generale dell’agricoltura realizzato 
dall’ISTAT nel 2010. L’agricoltura italiana cerca di resistere alle dinamiche del mercato 
aumentando la dimensione media delle aziende a discapito di una significativa 
diminuzione delle piccole aziende agricole. Il profilo che emerge dai dati provvisori 
ISTAT del 6° Censimento generale dell’agricoltura è il risultato di un processo di 
concentrazione dei terreni agricoli e degli allevamenti in un numero sensibilmente 
ridotto di aziende. Al 24 ottobre 2010 in Italia risultano attive 1.630.420 aziende 
agricole e zootecniche di cui 209.996 con allevamento di bestiame destinato alla 
vendita. Rispetto all’anno 2000 la riduzione del numero di aziende è stato del 32,2%. La 
Superficie Aziendale Totale (SAT) risulta pari a 17.277.023 ettari e la Superficie 
Agricola Utilizzata (SAU) ammonta a 12.885.186 ettari. In dieci anni la SAT è 
diminuita dell’8% e la SAU del 2,3%; una diminuzione attribuibile come già detto in 
gran parte al cambio di destinazione d’uso del suolo agricolo ed in parte anche al 
fenomeno dell’abbandono delle aree rurali marginali. 
La dimensione media aziendale è passata, in un decennio, da 5,5 ettari di SAU per 
azienda a 7,9 ettari (+44,4%) per una forte contrazione del numero di aziende agricole e 
zootecniche attive (-32,2%), cui ha fatto riscontro una diminuzione della superficie 
coltivata assai più contenuta (-2,3%). L’effetto delle politiche comunitarie e 
dell’andamento dei mercati ha quindi determinato l’uscita di piccole aziende dal settore, 
favorendo la concentrazione dell’attività agricola e zootecnica in aziende di maggiori 
dimensioni riducendo in parte le differenze tra la struttura media delle aziende italiane 
rispetto alla struttura aziendale media europea. 
Anche la dimensione media aziendale in termini di SAT è aumentata rispetto a quanto 
rilevato dal Censimento ISTAT del 2000, passando da 7,8 a 10,6 ettari. Tuttavia, in 
valore assoluto, la SAT complessiva diminuisce (-8%) assai più della SAU (-2,3%), 
segnale di un processo di ricomposizione fondiaria che ha trasferito alle aziende 
agricole attive nel 2010 prevalentemente le superfici agricole utilizzate dalle aziende 
cessate e, in misura minore, i terreni investiti a boschi annessi alle aziende o non 
utilizzati. Quindi al 2010 oltre la metà della SAU totale (54,1%) è coltivata da grandi 
aziende con almeno 30 ettari di SAU (5,2% delle aziende italiane), mentre nel 2000 
quelle al di sopra di questa soglia dimensionale coltivavano il 46,9% della SAU ed 
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erano il 3% del totale. Le aziende con meno di 1 ettaro di SAU diminuiscono del 50,6% 
e rappresentano nel 2010 il 30,9% del totale delle aziende agricole italiane, mentre 
erano il 42,1% nel 2000. 
Un opportuno sistema di intervento dovrebbe favorire l’accorpamento dei terreni 
agricoli nelle aree vocate all’agricoltura di qualità ad elevato valore aggiunto (vigneti, 
uliveti, ecc.) e per le produzioni strategiche (come ad esempio i seminativi a cereali), 
favorendo invece l’integrazione degli insediamenti diffusi nelle attuali aree periurbane 
con l’area urbanizzata principale, progettando allo stesso tempo una rete logistica in 
grado di facilitare la mobilità pubblica e scoraggiare l’utilizzo del mezzo privato. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
CAPITOLO	4:	
Valutazione di Impatto Ambientale e
infrastrutture stradali 
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4.1 – Impatti delle infrastrutture stradali sui sistemi naturali 
La Strategia nazionale per la conservazione della Biodiversità, predisposta dal Ministero 
dell’Ambiente, del Territorio e del Mare con il contributo di moltissimi rappresentanti 
del mondo istituzionale, scientifico, economico e sociale ed approvata dalla Conferenza 
Stato – Regioni nell’ottobre 2010, rappresenta lo strumento generale per raggiungere 
l’obiettivo, previsto dalla Convenzione sulla Diversità Biologica ratificata dall’Italia 
con legge 124/1994, di fermare la perdita di biodiversità “attraverso l’integrazione 
delle esigenze della biodiversità con lo sviluppo e l’attuazione delle politiche settoriali 
nazionali, riconoscendo la necessità di mantenerne e rafforzarne la conservazione e 
l’uso sostenibile in quanto elemento essenziale per il benessere umano”. 
Il settore delle infrastrutture riveste un ruolo strategico e fondamentale per lo sviluppo 
economico nazionale ma è altresì uno dei settori che sicuramente esercita le più forti 
pressioni sulle risorse ambientali e naturali, capace di modificare totalmente interi 
ambiti territoriali con effetti sul consumo di suolo, sulla frammentazione del territorio e 
sull’intero contesto ambientale e paesaggistico. 
La Strategia nazionale per la conservazione della Biodiversità ha individuato le seguenti 
principali minacce per la biodiversità derivanti dal settore delle infrastrutture: 
“pressioni sugli habitat naturali e sulle popolazioni animali; consumo di aree naturali 
necessarie per ospitare le infrastrutture; frammentazione degli ecosistemi e 
interruzione dei corridoi ecologici naturali; disturbo del paesaggio; inquinamento 
atmosferico, acustico, luminoso; incremento delle determinanti dei cambiamenti 
climatici”. 
 
In particolare nel libro “La cattiva strada” (Perdisa Editore – febbraio 2006), a cura di 
Franco Ferroni, Andrea Filpa e Bernardino Romano, si ricorda che gli impatti delle 
infrastrutture stradali e ferroviarie sui sistemi naturali, sono riconducibili 
essenzialmente a tre tipologie: la distruzione degli habitat, l’impatto diretto sulle 
popolazioni animali e la frammentazione della continuità ambientale. 
La perdita di habitat, in particolare nei fondovalle e nel reticolo idrografico, può 
derivare direttamente dagli effetti del tracciato dell’opera e dalle attività di cantiere, 
oppure indirettamente dall’alterazione dei suoli e del regime idrico, in particolare se 
l’opera può interessare il sistema delle falde superficiali e l’alveo dei fiumi. 
Nella fase di gestione a regime delle infrastrutture le conseguenze negative sui 
popolamenti faunistici sono determinate dall’azione multipla di disturbo (rumore, 
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illuminazione, vibrazioni), dagli inquinamenti propagati (funzione diretta del flusso e 
del tipo di traffico) e dal rischio di incidenti per chi attraversa la carreggiata o i binari. 
Praticamente tutti i vertebrati e gli invertebrati sono vittime potenziali degli impatti con 
i veicoli, ma per alcuni gruppi di specie particolarmente vulnerabili l’incidenza degli 
investimenti può compromettere la vitalità delle singole popolazioni con una perdita 
della variabilità genetica. 
L’impatto più rilevante sulla biodiversità determinato dalle infrastrutture lineari, spesso 
aggravato dalla conseguente espansione delle aree urbanizzate limitrofe, è però 
rappresentato dalla frammentazione degli ambienti naturali. Per frammentazione si 
intende quel processo dinamico di origine antropica attraverso il quale un’area naturale 
subisce una divisione in frammenti più o meno disgiunti e progressivamente più piccoli 
ed isolati. Molte specie diventano vulnerabili all’estinzione quando, come conseguenza 
della frammentazione, l’area di habitat idoneo disponibile si riduce di superficie al di 
sotto di una determinata soglia, ed i frammenti residui cominciano ad essere 
progressivamente più distanti ed isolati. 
Per quanto riguarda le popolazioni umane, l'aumento di disturbi indotto 
dall'infrastruttura, tende ad alterare la qualità ambientale dei luoghi e ad alterarne in 
modo significativo non solo la percezione, ma anche le modalità di utilizzo del 
paesaggio trasformato. In molti casi si registrano veri e propri cambiamenti delle matrici 
degli ambiti attraversati, soprattutto negli ambiti agricoli, poiché in seguito alla 
divisione di un'Unità di Paesaggio, le attività agricole cessano di essere remunerative e 
sono soppiantate da usi diversi del territorio, modificando radicalmente il paesaggio. 
 
Le infrastrutture viarie si collocano, quindi, tra le opere che determinano le 
trasformazioni più ingenti nel territorio e, di conseguenza, nel paesaggio. 
Le tipologie più frequenti di impatti prodotti dalle infrastrutture sono così sintetizzabili: 
• naturalistici (eliminazione/riduzione di habitat, frammentazione e interferenze 
con dinamiche faunistiche, interruzione e impoverimento in genere di ecosistemi 
e di reti ecologiche); 
• fisico-territoriali (scavi, riporti, rimodellamento morfologico, consumo di suolo 
in genere, interruzione della continuità territoriale, trasformazioni indotte 
dilazionate nel tempo); 
• salute pubblica (inquinamento acustico, dell’atmosfera, delle acque superficiali 
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e sotterranee e dei suoli); 
• interferenze funzionali urbanistiche, socio economiche, ecc., anche protratte nel 
tempo; 
• interferenze paesaggistiche quale sommatoria dei precedenti impatti unitamente 
all'impatto visivo dell'opera. 
A questi vanno aggiunti gli impatti, in genere temporanei, sulle aree utilizzate per 
cantieri. 
 
La tabella a pagina seguente, estratta da “Linee Guida dell’Ambiente e Paesaggio nei 
settori infrastrutturali” (ISPRA – novembre 2010), riporta una sintesi degli effetti 
diretti e indiretti delle infrastrutture stradali a scala vasta e locale. 
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4.2 – La VIA per le infrastrutture stradali  
Gli elementi della procedura di VIA direttamente associati alla tipologia progettuale 
sono essenzialmente due. Il primo è rappresentato, ovviamente, dalla fase di descrizione 
del progetto: il quadro di riferimento programmatico, il quadro di riferimento 
progettuale e l’individuazione delle alternative sono infatti caratteristici di ogni 
categoria di progetto. Il secondo è lo Studio di Impatto Ambientale, determinato dagli 
impatti ambientali potenzialmente esercitati dal progetto specifico e conseguentemente 
dalle componenti e fattori ambientali per i quali si impone un approfondimento in 
termini analitici e previsionali. 
Nei “Quaderni della valutazione di impatto ambientale” proposti da Regione Toscana 
per la categoria di progetti Infrastrutture lineari di trasporto si suggerisce di individuare 
gli impatti ambientali sia per la fase di cantiere che per la fase di esercizio 
dell’infrastruttura lineare stessa come di seguito riportato. 
• Fase di cantiere: individuazione degli impatti ambientali  
Lo svolgimento di attività di cantiere comporta l’occupazione temporanea di una 
certa porzione di territorio, la cui estensione dipende dalle scelte di 
dimensionamento dei cantieri, che dovrà essere attrezzata con una serie di 
servizi e impianti funzionali allo svolgimento delle attività stesse (magazzini, 
officine, impianti betonaggio, servizi per la manodopera, ecc.). Le principali 
operazioni che dovranno essere svolte nell’esercizio del cantiere sono così 
individuabili: 
− sbancamenti; 
− movimento di terra; 
− attività estrattive; 
− attività di cantiere edile; 
− deviazione provvisoria dei corsi d’acqua; 
− elevazioni e recinzioni; 
− uso di strade per l’accesso al cantiere; 
− uso di acqua; 
− uso di energia; 
− produzione di rifiuti; 
− occupazione di personale. 
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Conseguentemente, i principali problemi di impatto ambientale che potrebbe 
essere necessario affrontare per lo svolgimento di attività di cantiere sono 
relativi alle componenti ambientali: 
 
− aria: 
− emissioni di polveri: determinato dallo svolgimento delle attività 
e dal transito di mezzi pesanti, non risulta comunque uno degli 
impatti più rilevanti, richiede la valutazione degli effetti sulla 
qualità dell’aria e l’individuazione di misure di mitigazione, 
soprattutto relative alla gestione delle attività di cantiere; 
− acqua: 
− modificazione idrografia: richiede un’attenta analisi dell’impatto 
sul reticolo del bacino idrografico in cui si inserisce l’intervento, 
anche in termini di regime idrologico e idraulico; 
− escavazioni e/o movimentazioni di terra e esercizio delle attività 
estrattive: richiede un’attenta analisi degli impatti sull’idrografia, 
idrologia, idraulica e idrogeologia dell’area; 
− suolo e sottosuolo: 
− escavazioni e/o movimentazioni di terra e esercizio delle attività 
estrattive: si tratta del fattore di impatto più significativo per 
questa categoria di attività, e richiede un’attenta analisi 
dell’impatto su morfologia, geomorfologia, geologia, geotecnica, 
pericolosità geomorfologica e idraulica dell’area; 
− vegetazione e flora: 
− i possibili impatti su questa componente derivano principalmente 
dalle emissioni di polveri e dall’eventuale circolazione di mezzi 
pesanti; 
− fauna: 
− i possibili impatti su questa componente derivano principalmente 
dalle emissioni di polveri e dall’eventuale circolazione di mezzi 
pesanti, ma sono anche correlati agli effetti sulle componenti 
ambientali acqua, aria e suolo; 
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− ecosistemi: 
− i possibili impatti su questa componente derivano principalmente 
dalle escavazioni e/o movimentazioni di terra e dall’esercizio 
delle attività estrattive, dalla circolazione di mezzi pesanti e dalla 
possibilità che si verifichino incidenti, ma sono anche correlati 
agli effetti sulle componenti ambientali acqua, aria e suolo; 
− paesaggio e patrimonio culturale: 
− introduzione di nuovi ingombri fisici e/o nuovi elementi: questi 
possono comportare un impatto visivo, che dovrà essere valutato 
nella definizione della localizzazione e delle modalità di esercizio 
dei cantieri, nonché nella scelta di interventi di inserimento 
paesaggistico; 
− escavazioni e/o movimentazione di terra e svolgimento attività 
estrattive: anche in questo caso comportano un impatto visivo; si 
tratta di uno degli impatti più significativi, e deve essere 
attentamente valutato nella definizione della localizzazione, del 
dimensionamento e delle modalità di esercizio dei cantieri, 
nonché nella scelta di interventi di inserimento paesaggistico; 
− assetto igienico-sanitario: 
− le emissioni sonore e la circolazione di mezzi pesanti possono 
comportare potenziali effetti negativi sullo stato di benessere 
delle popolazioni insediate nelle immediate vicinanze dei siti di 
cantiere; l’impatto andrà considerato solo in caso di effettiva 
vicinanza degli insediamenti; 
− assetto territoriale: 
− l’eventuale localizzazione dei cantieri nell’ambito di insediamenti 
civili potrà comportare l’alterazione delle condizioni di 
accessibilità degli stessi, e conseguentemente impatti sul sistema 
insediativo, infrastrutturale e funzionale; 
− assetto socio-economico: 
− la presenza dei cantieri, e in particolare l’alterazione delle 
condizioni di accessibilità degli insediamenti e la possibilità di 
incidenti, potranno comportare impatti significativi sulle attività 
commerciali, di servizio, turistiche e escursionistiche; 
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− rumore: 
− emissioni sonore: non è uno dei fattori di impatto più rilevanti, 
ma deve essere valutato, soprattutto in funzione della 
localizzazione delle attività, della scelta dei macchinari e delle 
attrezzature e della necessità di individuare accorgimenti specifici 
per isolare acusticamente i punti di maggiore rumore. 
− rifiuti: 
− produzione di rifiuti: comporta la necessità di individuare idonee 
forme di riciclaggio dei materiali o idonee modalità di 
smaltimento, anche in relazione alle disponibilità del bacino di 
produzione rifiuti in cui si inserisce l’impianto; 
−  rischi: 
− rischi di esplosioni, crolli, incidenti sul lavoro: per alcune delle 
attività questi fattori di rischio potrebbero risultare significativi, e 
i possibili impatti devono essere attentamente valutati, anche al 
fine di individuare idonee misure preventive, di controllo e di 
contenimento; 
− traffico: 
− traffico di veicoli: transito degli automezzi adibiti al trasporto 
delle materie prime e dei rifiuti. In generale sono prevedibili 
significativi volumi di traffico di mezzi pesanti, il cui impatto 
sulle caratteristiche del traffico locale e sulle componenti 
ambientali deve essere valutato con attenzione. 
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• Fase di esercizio: individuazione degli impatti ambientali  
Per quanto riguarda invece la fase di esercizio dell’infrastruttura, i principali 
fattori di impatto da considerare sono essenzialmente relativi alla presenza sul 
territorio dell’infrastruttura, e quindi principalmente alla sua interferenza con 
l’assetto paesaggistico dell’area attraversata, e al transito dei mezzi di trasporto. 
Fondamentale da analizzare è inoltre la funzione di collegamento svolta 
dall’infrastruttura, che può comportare impatti significativi sull’assetto 
territoriale e socio-economico del territorio. 
Sulla base di queste considerazioni, per i progetti appartenenti a questa 
categoria, i principali problemi di impatto ambientale da affrontare potranno, 
quindi, riguardare le seguenti componenti e fattori ambientali: 
− aria: 
− emissioni in atmosfera, traffico di veicoli, modifiche alla 
circolazione e ai sistemi di trasporto, alterazione accessibilità: gli 
impatti ambientali sulla componente aria, per questa categoria di 
interventi, derivano prevalentemente dalle emissioni in atmosfera 
da mezzi di trasporto; questi fattori richiedono un’attenta analisi 
dell’impatto e la previsione di idonei sistemi per il contenimento 
delle emissioni (limitazioni al traffico, miglioramento 
dell’efficienza dei mezzi di trasporto, ecc.); si tenga presente che, 
qualora l’infrastruttura in progetto comporti una riduzione dei 
flussi di traffico veicolare, l’impatto ambientale sulla componente 
aria potrebbe anche risultare positivo; 
− acqua: 
− la modifica del reticolo idrografico e l’eventuale realizzazione di 
tratti in sotterraneo o galleria possono comportare impatti 
significativi sulle caratteristiche idrografiche, idrologiche, 
idrauliche e idrogeologiche dell’area, che richiedono una attenta 
valutazione; 
− suolo e sottosuolo: 
− introduzione di nuovi ingombri fisici e/o nuovi elementi: questo 
fattore di impatto può comportare significative alterazioni della 
morfologia del territorio; 
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− la modifica del reticolo idrografico e l’eventuale realizzazione di 
tratti in sotterraneo o galleria possono comportare impatti 
significativi sulle caratteristiche morfologiche, geomorfologiche, 
geologiche, geotecniche e idrogeologiche dell’area, che 
richiedono una attenta valutazione, soprattutto in relazione a 
eventuali problemi di dissesto, di cedimenti dei terreni, di scarsa 
soggiacenza della falda; 
− consumi di suolo e modifiche delle condizioni di accessibilità e 
fruibilità: questi fattori di impatto modificano le condizioni 
preesistenti di uso dei suoli; 
− vegetazione e flora: 
− i possibili impatti su questa componente derivano principalmente 
dalla possibile immissione nell’ambiente di inquinanti 
atmosferici e di rumore e dal traffico veicolare; 
− fauna: 
− i possibili impatti su questa componente derivano principalmente 
dalla possibile immissione nell’ambiente di inquinanti 
atmosferici e di rumore e dal traffico veicolare; 
− ecosistemi: 
− i possibili impatti su questa componente derivano principalmente 
dalla possibile immissione nell’ambiente di inquinanti 
atmosferici e di rumore, da eventuali escavazione e/o 
movimentazioni di terra e dal traffico veicolare; 
− paesaggio e patrimonio culturale: 
− introduzione di nuovi ingombri fisici e/o nuovi elementi e 
consumo di suolo: questi possono comportare un impatto visivo, 
che dovrà essere valutato nella definizione del tracciato, delle 
caratteristiche dell’infrastruttura, nonché nella scelta di interventi 
di inserimento paesaggistico; 
− emissioni in atmosfera: possono comportare un’alterazione della 
qualità ambientale del paesaggio, in relazione agli impatti 
esercitati sulle componenti ambientali che lo costituiscono 
(vegetazione, flora, fauna, ecosistemi, qualità aria, ecc.); 
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− traffico di veicoli e modifiche alla circolazione e ai sistemi di 
trasporto: l’incremento di traffico veicolare che può derivare da 
tali fattori può comportare impatti negativi sulla fruizione del 
paesaggio, che devono essere valutati; si tenga comunque 
presente che, qualora l’infrastruttura in progetto comporti una 
riduzione dei flussi di traffico veicolare, l’impatto ambientale su 
questa componente potrebbe anche risultare positivo; 
− assetto demografico: 
− emissioni in atmosfera e emissioni sonore: comportano una 
modifica della qualità ambientale degli insediamenti, che può a 
sua volta comportare modifiche nella distribuzione della 
popolazione, che tenderà ad allontanarsi o avvicinarsi, a seconda 
che il progetto abbia portato ad un peggioramento o ad un 
miglioramento della qualità ambientale; 
− alterazione condizioni di accessibilità e fruibilità e modifiche alla 
circolazione e/o ai sistemi di trasporto: l’eventuale incremento o 
decremento dei flussi di traffico, e in generale la modifica del 
sistema della mobilità, possono portare a variazioni nella 
distribuzione territoriale della popolazione e/o all’attivazione di 
movimenti pendolari; 
− assetto igienico-sanitario: 
− emissioni in atmosfera e sonore: questi fattori comportano 
potenziali effetti negativi sullo stato di salute e benessere delle 
popolazioni insediate nelle vicinanze dell’intervento; si dovrà 
quindi valutare se il progetto comporta incrementi di emissioni in 
atmosfera e sonore, e in tal caso se ne dovrà determinare l’effetto 
sulla salute e sul benessere della popolazione. 
− assetto territoriale: 
− la natura stessa dell’intervento, soprattutto in relazione alle 
modifiche del sistema della mobilità e delle condizioni di 
accessibilità degli insediamenti, comporta impatti rilevanti 
sull’assetto territoriale dell’area interessata, sotto tutti i suoi 
aspetti (sistema infrastrutturale, funzionale e insediativo); 
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− assetto socio-economico: 
− gli impatti relativi alle altre componenti ambientali potranno 
comportare a loro volta impatti significativi sulle attività 
turistiche, escursionistiche, agricole e forestali; 
− gli impatti relativi alle condizioni di accessibilità e fruibilità degli 
insediamenti, al traffico di veicoli e alla mobilità in generale 
potranno comportare impatti significativi sulle attività industriali, 
commerciali, terziarie, turistiche e escursionistiche. 
− rumore: 
− emissioni sonore: possono comportare peggioramenti o 
miglioramenti del clima acustico dell’area, che devono essere 
valutati, soprattutto in funzione della definizione del tracciato e 
della necessità di individuare accorgimenti specifici per isolare 
acusticamente i punti di maggiore rumore. 
− condizioni di accessibilità e fruibilità degli insediamenti, traffico 
di veicoli e mobilità in generale: questi fattori di pressione hanno 
ripercussioni dirette sui livelli acustici, che devono essere 
valutate; 
− vibrazioni: 
− il transito di veicoli su rotaia o di mezzi pesanti può comportare 
un incremento dei livelli di vibrazione, che devono essere valutati 
attentamente, soprattutto in relazione ai possibili effetti sulla 
stabilità degli edifici limitrofi alle infrastrutture, anche al fine di 
individuare gli accorgimenti tecnici necessari per contenere i 
livelli di vibrazione stessi; 
− traffico: 
− la natura stessa degli interventi comporta sostanziali modifiche 
delle caratteristiche del traffico, che devono essere valutate 
attentamente, anche al fine di individuare le misure necessarie al 
contenimento degli eventuali incrementi di flussi di traffico. 
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Nei paragrafi successivi si analizzano vari esempi di VIA realizzati in Italia sulla 
categoria progetti Infrastrutture stradali di trasporto, mettendo in evidenza gli impatti 
ambientali considerati, con particolare riguardo agli aspetti consumo di suolo e 
salvaguardia delle risorse agricole, e le eventuali misure di mitigazione e 
compensazione adottate. 
 
4.3 – Esempio 1: Riqualifica con caratteristiche autostradali della SP46 RHO -
MONZA (Regione Lombardia) 
Il progetto in esame prevede di rendere le caratteristiche prestazionali della SP46 
compatibili con quelle del precedente tratto di A52 Tangenziale Nord di Milano 
integrandola con la rete della grande viabilità, ossia realizzando un unico itinerario 
tangenziale, interconnesso con il sistema autostradale e con le principali direttrici radiali 
verso Lecco e Como. 
 
AREE PROTETTE INTERESSATE DAL PROGETTO 
Analizzando lo Studio di Impatto Ambientale effettuato emerge che il tracciato in 
progetto interferisce con il Parco Agricolo della Balossa che, recentemente istituito 
come PLIS (Parco Locale di Interesse Sovracomunale), rappresenta un vincolo di tutela 
e conservazione dell’unica area agricola ancora compatta e di un certo rilievo all’interno 
del comparto urbanizzato attraversato dalla SP46. 
Il Parco della Balossa, essendo vincolo paesistico-ambientale, risulta anche tra le aree 
protette del territorio oggetto dell’intervento in esame; esso è localizzato fra gli assi 
autostradali dell’A4, della Rho-Monza e della Milano-Meda ed ha lo scopo di tutelare 
un ambito libero residuale attorno al complesso rurale della cascina Balossa. Il Parco 
può garantire, pur con le forti restrizioni determinate dalle sue esigue dimensioni e dalla 
presenza della densa area insediata a nord del capoluogo, una continuità del 
fondamentale sistema ecologico fra il Parco Nord e il Parco delle Groane. 
Le attività agricole, per quanto penalizzate dalla forte pressione antropica e da una rete 
irrigua dismessa o priva di manutenzione, appaiono ancora presenti, con una cospicua 
presenza di seminativi e colture ortovivaistiche. 
 
Secondo elemento principale che caratterizza il sistema delle aree protette del territorio 
attraversato dalla SP46 è il PLIS del Grugnotorto-Villoresi. 
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Questo Parco si pone come elemento di connessione ecologica tra il Parco delle Groane, 
il Parco Nord e il Parco della Valle del Lambro; esso si presenta come una vasta zona 
inedificata in uno dei settori maggiormente urbanizzati della provincia di Milano e nel 
suo ambito sono ancora presenti aree agricole, zone umide e residui di boschi planiziali. 
 
La terza ed ultima area protetta interessata dal progetto infrastrutturale in esame è 
costituita dal Parco Regionale delle Groane che rappresenta un esempio significativo 
della brughiera lombarda, estendendosi in direzione nord-sud per oltre 15 km da Lentate 
a Bollate, con propaggini fino al territorio di Milano. 
L’area boscata attuale è costituita per circa i 2/3 da pinete o boschi d’alto fusto ed il 
rimanente da boschi cedui, prevalentemente di robinie, disposti a macchie soprattutto 
lungo le scarpate dei corsi d’acqua. 
I temi che lo interessano riguardano i possibili collegamenti con gli altri ambiti vincolati 
a Parco, la valorizzazione e il recupero di alcuni elementi di eccellenza in esso contenuti 
e la prosecuzione della realizzazione delle attrezzature per la fruibilità (piste ciclabili, 
aree attrezzate). 
 
Si sottolinea che il PLIS Parco del Grugnotorto-Villoresi e il Parco delle Groane 
risultano esterni alla fascia di immediata influenza dell’itinerario della SP46. 
Al contrario, il tracciato della Rho-Monza interferisce direttamente con l’estremo nord 
del PLIS Parco Agricolo della Balossa, sottraendo aree a destinazione agricola, e 
rendendo necessaria la determinazione di adeguate opere di inserimento ambientale 
dell’intervento stradale in progetto e di adeguate misure di compensazione. 
In tal merito il progetto prevede la realizzazione di una trincea per dare continuità al 
Parco della Balossa e la realizzazione di due gallerie artificiali di connessione della 
naturalità territoriale attuale. 
 
IMPATTI AL SUOLO IN FASE DI CANTIERE 
Riguardo l’impatto al suolo provocato durante la fase di cantiere viene definito 
“estremamente ridotto” in quanto sono utilizzate delle aree intercluse dal progetto e aree 
destinate in futuro a sedime delle opere progettate; soltanto due aree saranno restituite, 
la prima impegnata per lo stoccaggio dei conci di impalcato di un’opera prevista, la 
seconda utilizzata come stoccaggio delle terre. 
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Per il terreno vegetale rimosso dalle aree di cantiere è previsto uno stoccaggio con 
opportuni accorgimenti e una ricollocazione a lavori ultimati.  
Le modalità di stoccaggio sono così descritte: 
• il materiale dovrà essere accantonato ponendo l’opportuna cautela a non operare 
compattazioni eccessive; 
• il deposito del materiale avverrà in modo tale da non sovvertire la successione 
degli strati di suolo che dovranno essere riportati alla loro originaria posizione a 
lavori ultimati; 
• dovrà essere prevista la posa di una geostuoia lungo tutta la superficie di 
deposito al fine di prevenire il dilavamento dei nutrienti da parte delle acque 
meteoriche; 
• detto materiale di scotico, destinato ad essere riutilizzato nelle zone interessate 
dai lavori stessi, andrà mantenuto vivo durante la fase di stoccaggio attraverso 
interventi di irrigazione e protezione ed eventualmente inerbito. 
Il ripristino di queste due aree di cantiere si basa sul riportare le stesse allo stato 
preesistente. In particolare il progetto prevede la rimozione di tutte le strutture installate, 
comprese le infrastrutture interrate quali le reti fognarie, vasche di raccolta e serbatoi a 
smaltimento/riutilizzo, la segnaletica e recinzioni di cantiere. A completamento delle 
opere di ripristino è prevista la ricopertura dell’area di cantiere con il terreno vegetale 
precedentemente accantonato e la successiva piantumazione, dove richiesta. 
 
IMPATTI AL SUOLO IN FASE DI ESERCIZIO 
Mentre nel primo tratto l’infrastruttura di progetto si confronta con una ambito 
fortemente antropizzato, caratterizzato da insediamenti industriali, da aree residenziali 
frammiste a piccole aree residuali seminaturalistiche o agricole, nel secondo tratto il  
paesaggio cambia radicalmente e si snoda in aree pianeggianti a prevalente destinazione 
agricola, caratterizzate dalla presenza di canali irrigui e filari di alberi che ne 
determinano la tessitura, alternate a nuclei residenziali sparsi. 
Il progetto prevede che nella parte attraversata dal fiume Seveso, limitrofa ad aree 
densamente urbanizzate, sia rafforzata la vegetazione ripariale e che le aree intercluse a 
nord del tracciato siano trasformate in parco urbano. Questa compensazione paesistica 
trova giustificazioni ecologico-ambientali e sociali affermando che “il verde dei parchi 
può assumere anche un ruolo di integrazione e sostituzione del sistema agricolo e 
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forestale, diventando oltretutto un elemento di caratterizzazione ambientale e di 
mitigazione del clima urbano”. 
L’infrastruttura attraversa il margine settentrionale del PLIS della Balossa, area libera 
oggetto di tutela paesistica, per il quale potrebbe diventare elemento di frammentazione. 
Per evitare questo fenomeno, in corrispondenza del suddetto margine, il progetto 
prevede l’introduzione di una variante altimetrica, consistente in un sostanziale 
abbassamento della livelletta stradale, al fine di ripristinare un “continuum ecologico” e 
connettere macchie paesistiche altrimenti destinate ad un rapido degrado e ad una facile 
trasformazione in aree periurbane. L’obiettivo previsto è quello di ristabilire continuità 
ecologica tra il Parco Regionale delle Groane e il Parco Nord di Milano per il tramite 
appunto del PLIS della Balossa, ottenendo anche un considerevole ampliamento delle 
superfici destinate a interventi mitigativi e compensativi. 
La variante altimetrica permette la realizzazione di due corridoi verdi di connessione, 
costituiti da due gallerie artificiali di cui una con esclusiva funzione ecologica. In tale 
area sono inoltre previste piste ciclabili, passaggi protetti per la fauna e aree boscate 
lungo il margine stradale, con il triplice compito di mitigazione visiva, abbattimento del 
clima acustico e dell’inquinamento da polveri sottili e da ossido di carbonio. 
 
In fase di esercizio sono previsti anche impatti sulla viabilità locale, in particolare la 
deviazione di una strada rupestre con conseguente frammentazione di superfici agricole, 
come misura di mitigazione viene menzionata la “ricucitura delle connessioni agricole” 
ma per la quale non è specificata la modalità di realizzazione.  
 
DELIBERA DI CHIUSURA REGIONALE: IMPATTI AL SUOLO RILEVATI 
Il documento di Delibera di Chiusura Regionale sottolinea che: “ l’intervento proposto 
si colloca in un ambito di valenza ambientale denominato “Paesaggio della bassa 
pianura irrigua” (in particolare foraggera), da tutelare rispettandone sia la 
straordinaria tessitura storica che la condizione agricola altamente produttiva. In 
particolare vanno tutelate sia le partiture poderali, le marcite, i prati irrigui ed i 
relativi schermi arborei ed il sistema irriguo con tutte le componenti minori, quali 
chiuse, livelle, ponti, ecc.” 
In tal proposito la Giunta Regionale suggerisce di realizzare un unico passaggio più 
ampio, al posto di due gallerie artificiali, che consenta il collegamento tra i due parchi 
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delle Groane e della Balossa, garantendo la necessaria separatezza delle due funzioni 
naturalistica e ciclopedonale. 
Si sottolinea inoltre che l’intervento si svilupperà in una zona fortemente urbanizzata 
con presenza di aree agricole e aree libere non agricole, ma destinate a verde o 
attualmente incolte. 
La Giunta definisce  l’impatto dell’infrastruttura: “certamente penalizzante sia sotto il 
profilo della perdita e dell’interruzione della continuità agricola che dal punto di vista 
della frammentazione degli appezzamenti, oltre alla compromissione del sistema 
viabilistico interno e la creazione di tare colturali non più utilizzabili a fini produttivi. 
Considerato dunque che un’opera come quella in progetto si configura come un 
ulteriore elemento di separazione del territorio naturale e agricolo produttivo, 
dovranno essere adottate tutte le mitigazioni ambientali riportate nel quadro 
prescrittivo.” 
Inoltre la Giunta si pronuncia richiedendo che, oltre agli interventi compensativi 
proposti (brevi tratti in galleria in prossimità del PLIS della Balossa - 2 ponti ecologici), 
siano maggiormente approfonditi gli aspetti relativi: 
− al consumo di suolo determinato dall’infrastruttura, da nuove aree di “servizio” 
e da quelle di risulta tra gli svincoli e le rampe di accesso; 
− all’eccessiva frammentazione dei territori attraversati. 
A tal fine viene quindi richiesto di migliorare il progetto esecutivo per salvaguardare il 
più possibile questi territori che hanno già subìto una notevole antropizzazione, 
favorendo la ricomposizione paesaggistica e l’aggregazione di quelle aree non ancora 
edificate limitrofe all’infrastruttura. 
 
L’interferenza con l’attività agricola viene giudicata significativa in quanto l’intervento 
incide su terreni in cui si svolgono attività agricole, florovivaistiche e orticole, 
determinando una frammentazione del territorio destinato all’agricoltura. Questa 
incidenza è considerata  parzialmente recuperata dai previsti tratti in galleria la cui 
funzione è connettere le aree poste sui due lati dell’autostrada. 
Tuttavia questo tipo di compensazione è inefficiente dal punto di vista agricolo in 
quanto i terreni sottratti alle coltivazioni non potranno comunque essere riutilizzati per 
le precedenti attività, essendo certo collegati “fisicamente” da un ponte su un fiume di 
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asfalto ma non “funzionalmente”; non c’è quindi una vera compensazione per la 
frammentazione del territorio agricolo che di fatto perde la sua identità. 
 
DELIBERA DI CHIUSURA REGIONALE: PRESCRIZIONI 
Nel quadro delle prescrizioni emanato dalla Giunta Regionale si afferma che dovrà 
essere previsto un giusto indennizzo per l’occupazione del suolo agricolo (mancati 
redditi) dai cantieri e che dovrà essere garantita la ricostruzione della fertilità iniziale. 
A tal proposito dovrà essere stimato  e corrisposto ai proprietari o affittuari un ulteriore 
indennizzo monetario, considerando che le caratteristiche di fertilità del terreno 
occupato per questi scopi ben difficilmente ritorneranno a quelle iniziali e dovendo 
trascorrere più annate agrarie per dar modo alle varie lavorazioni e coltivazioni di 
ricostituire la struttura stessa dei terreni degli appezzamenti interessati. 
 
DELIBERA DI CHIUSURA REGIONALE: CONCLUSIONI 
Nelle conclusioni della Delibera Regionale si afferma che: “il progetto in esame trova 
coerenza generale nel quadro pianificatorio e programmatico regionale, che le sue 
caratteristiche risultano coerenti con le finalità dell’intervento, con i flussi di traffico 
presenti nell’area nello scenario di riferimento e con la funzione dell’itinerario in 
ambito regionale e nazionale, consentendo di migliorare le condizioni di accessibilità, 
ridurre le diseconomie territoriali e contestualmente - anche mediante le connesse 
opere di mitigazione degli impatti - contribuire ad attenuare l’inquinamento ambientale 
nei sistemi urbanizzati.” 
Ancora nelle conclusioni si sottolinea che è stato tenuto conto della necessità di: 
- limitare nel massimo grado possibile il consumo di suolo, e in particolare la 
conversione di aree agricole in aree urbanizzate; 
-  massimizzare l’utilizzo del sedime stradale attuale, senza ulteriore consumo di aree 
naturali quali il PLIS della Balossa. 
 
Quindi si può osservare che, nonostante venga specificato che è stato limitato al 
massimo il consumo di suolo per la conversione di aree agricole in aree urbanizzate, il 
progetto risulta giustificato dal quadro pianificatorio regionale che pone come obiettivo 
primario il miglioramento dei flussi di traffico, sacrificando in modo dovuto il territorio 
e le attività agricole ivi presenti. Addirittura risultano sacrificabili anche le aree protette 
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e i PLIS, quindi ci chiediamo l’utilità di tali istituzioni a parchi vincolati se poi di fatto i 
vincoli sono violati per ragioni apparentemente di forza maggiore. 
Le misure di compensazione adottate alla fine si riducono a indennizzi monetari e alla 
creazione di ponti ecologici, entrambe non funzionali per il ripristino di terreni agricoli 
frammentati, in quanto ciò che si è perduto non può essere recuperato con una somma di 
denaro o con qualche mitigazione a verde in più. 
 
4.4 – Esempio 2: Autostrada A4/A5 – A5 Torino Quincinetto – Ivrea – Santhià 
NODO IDRAULICO DI IVREA (Regione Piemonte) 
Il progetto in esame prevede la riqualificazione complessiva di questo tratto della A5 e 
si configura come un’opera di mitigazione del rischio idraulico e di prevenzione dei 
danni alle comunità e alle infrastrutture, predisposto sulla base delle richieste e delle 
indicazioni dalle Autorità Competenti a seguito delle calamità occorse alle strutture 
autostradali ed agli abitati dei Comuni limitrofi ad Ivrea nel corso dell’evento 
alluvionale dell’ottobre 2000 e precedentemente nel settembre 1993. 
Oggetto del progetto è il rifacimento di 9,15 km dell’autostrada A5 (dalla progressiva 
36+250, immediatamente a sud dell’interconnessione con il raccordo autostradale 
A4/A5, alla progressiva 45+650), con l’inserimento di tre viadotti, rispettivamente 
denominati Torrente Chiusella (lunghezza 334 m), Cartiera (lunghezza 380) e Fiorano 
(lunghezza 490 m), in corrispondenza del superamento dei principali corsi attraversati. 
Gli interventi previsti comprendono inoltre il rifacimento dello svincolo di 
interconnessione tra la A5 ed il raccordo autostradale A4/A5 Santhià-Ivrea. 
Gli interventi di adeguamento comportano la modificazione, per buona parte del tratto 
indicato, della livelletta autostradale, che viene innalzata per renderla coerente con i 
livelli idrici previsti in caso di piena. 
È inoltre previsto l’adeguamento dell’autostrada alle caratteristiche geometriche 
previste dal D.M. 5/11/2001 con l’allargamento dello spartitraffico esistente da 3 metri 
a 4 metri e l’allargamento della corsia di emergenza esistente da 2,5 m a 3 m. 
Il progetto è quindi descritto come un miglioramento dell’infrastruttura esistente, senza 
interventi che prevedano la realizzazione di nuove infrastrutture. 
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GESTIONE DEL SUBSTRATO PEDOLOGICO DA RIUTILIZZARE IN SITO 
L’esecuzione dei lavori prevede l’asportazione di uno strato di terreno fertile, da 
riutilizzare successivamente in sito, che verrà movimentato e conservato seguendo le 
precauzioni e modalità di esecuzione di seguito descritte: 
− il riconoscimento dello spessore del terreno vegetale, effettuato zona per zona 
prima dello scotico, con scavi di assaggio; 
− lo scotico deve essere effettuato in modo tale che le macchine non circolino mai 
sul terreno vegetale e quindi in marcia avanti con deposito e accumulo laterale; 
− il terreno vegetale deve essere accumulato separatamente dal sottostante terreno 
minerale eventualmente asportato e dagli altri materiali inerti (roccia, ghiaia 
ecc.); 
− i depositi dovranno avere un'altezza massima di 2 m e una larghezza massima 
della base di 3 m in modo da non danneggiare la struttura e la fertilità del suolo 
accantonato; 
− nella predisposizione dei cumuli del terreno di scotico verrà effettuato lo 
stoccaggio separato dei diversi orizzonti pedologici in modo da poterne 
agevolmente ricostituire l’originaria successione nelle aree di progetto cui è 
destinato; 
− il cumulo sarà costituito da strati di terreno di circa 50 cm di spessore, alternati a 
strati di 10 cm costituiti da torba, paglia e concime. Alla base dei cumuli si 
predisporranno adeguate tubature per la raccolta e l’allontanamento del 
percolato. 
− i cumuli saranno protetti dall’insediamento di vegetazione infestante e 
dall’erosione idrica superficiale procedendo subito al rinverdimento degli stessi 
con la semina del miscuglio di specie foraggere con presenza di graminacee e di 
leguminose; 
− verrà effettuato il miglioramento delle caratteristiche fìsico-idrologiche ed 
organiche del terreno mediante addizione delle frazioni carenti nella tessitura o 
mediante impiego di ammendanti condizionatori del suolo e atti a mantenere la 
struttura del suolo stesso, limitare l'evaporazione, aumentare la capacità dì 
campo (ritenzione di acqua disponibile alle piante), fornire una protezione 
contro l'erosione eolica ed idrica, il tutto finalizzato a favorire la germinazione e 
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− avvenuta la messa in posto del terreno, le opere di idrosemina e piantagione 
devono seguire il più rapidamente possibile per evitare fenomeni di 
deterioramento e ruscellamento che possono annullare in breve tempo le 
precauzioni adottate in precedenza. 
Al termine della fase di stoccaggio si provvederà al riutilizzo del terreno fertile 
conservato mediante la messa in pratica di una serie di accorgimenti, riepilogati di 
seguito, indirizzati all’ottimale ripresa delle funzioni del suolo. 
− Si dovrà eseguire, preliminarmente ad ogni altra operazione, una lavorazione 
atta a arieggiare il terreno e ad eliminare eventuali compattamenti. 
− La lavorazione verrà effettuata mediante aratura fino a 40 cm di profondità 
oppure ripuntatura (con ripuntatore a 3 o 5 punte di altezza minima 70 cm) per 
frantumare lo strato superficiale. 
− La posa del terreno di scotico e dell’eventuale terreno agrario ad integrazione di 
questo, dovrà aver luogo in strati uniformi, in condizioni di tempera del terreno, 
rispettando il più possibile l'originaria successione, utilizzando attrezzature 
cingolate leggere o con ruote a sezione larga, avendo cura di frantumare le zolle 
per evitare la formazione di sacche di aria eccessive e di non creare suole di 
lavorazione e ulteriori gradi di compattazione del suolo. 
− Sia la fase di aratura sia la fase di stesura e di modellazione della terra dovranno 
predisporre un adeguato reticolo di sgrondo delle acque di ruscellamento, con 
adeguata pendenza. 
− Prima della fase di realizzazione delle sistemazioni a verde previste si eseguirà 
una leggera lavorazione superficiale consistente in erpicatura con profondità 
minima di lavoro 15 cm e passaggi ripetuti ed incrociati per ottenere uno 
sminuzzamento del terreno per la semina. 
− La fase di ripristino e di rivegetazione dovrà avvenire nel minor tempo possibile 
dalla fase di stesura e di rimodellamento del terreno. 
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INSERIMENTO PAESAGGISTICO E AMBIENTALE 
La direttrice autostradale Torino – Ivrea – Quincinetto si sviluppa con andamento nord 
– sud dalla pianura a nord di Torino fino all’imbocco della Valle d’Aosta. 
In questo percorso il tracciato attraversa una sequenza di paesaggi, articolati nel 
paesaggio agrario del primo tratto (da Torino fino al breve tratto di galleria a monte di 
San Giorgio), nel paesaggio dell’anfiteatro morenico nel settore intermedio (da 
Scarmagno a Fiorano), ed infine nel paesaggio di imbocco della Valle d’Aosta, nel 
tratto a nord di Fiorano, dove si osserva dapprima la transizione dai rilievi collinari ai 
rilievi montani (da Fiorano a Borgofranco) e poi il paesaggio propriamente vallivo con 
l’emergenza dei vigneti di Carema nel versante orientale. 
In questo contesto, alla qualità del paesaggio d’insieme, si associa la presenza di alcune 
particolari emergenze: morfologiche, come la dorsale della Serra d’Ivrea, storico 
architettoniche, come il Castello di Montalto Dora e il Castello di Pavone, del tessuto 
agrario storico, come i già richiamati vigneti di Carema. 
Questo complesso di aspetti ha portato a vincolare con decreto ministeriale ex lege 1497 
del 1939 (ora art. 136 del D.Lgs 42/2004) la fascia di 150 m nell’intorno dell’autostrada 
A5, con un ampliamento che comprende tutti i centri abitati all’altezza dell’area di 
intervento. 
Questa scelta ha preservato le zone prossime all’autostrada dagli sviluppi insediativi 
arteriali che hanno caratterizzato molte altre infrastrutture di grande comunicazione, 
salvaguardando la qualità del paesaggio percepito nella percorrenza dell’infrastruttura. 
Considerazioni analoghe valgono per il raccordo autostradale A4/A5 Ivrea – Santhià, 
che alla qualità del paesaggio attraversato (ancora variato nella fisionomia delle diverse 
parti del tracciato: dalle zone collinari del lago di Viverone, alle zone pianeggianti e 
pedecollinari di Albiano, fino alla visuale delle zone prealpine nel tratto terminale), 
associa una specifica caratteristica stradale del raccordo A4/A5, dotato di un ampio 
spartitraffico sistemato a verde, che distingue questa infrastruttura nel sistema della rete 
autostradale. 
Queste caratteristiche sono state tra i fattori che hanno portato alla scelta di qualificare 
le due infrastrutture dal punto di vista sia dell’architettura dei viadotti previsti, sia delle 
opere in verde complementari di inserimento paesaggistico ed ecologico, nonché di 
dotare il tratto di intervento di alcune piazzole attrezzate per il segnalamento degli 
elementi di pregio paesaggistico e storico-architettonico presenti nel territorio 
attraversato. 
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In particolare le tipologie d’intervento a verde in progetto possono essere suddivise 
come riepilogato di seguito: 
− Inerbimento diffuso di scarpate e margini stradali e interventi arbustivi lungo il 
margine stradale stesso. 
− Intereventi a verde arboreo-arbustivi in corrispondenza delle aree rese 
disponibili dalla modifica dell’assetto viabilistico e in quelle che risulteranno 
intercluse a seguito delle opere in progetto; tali aree comprendono: 
− Il rifacimento dello svincolo di connessione con la bretella 
autostradale di Santhià: la sistemazione a verde riguarderà la 
viabilità dismessa, le aree precedentemente intercluse da questa e 
le aree che risulteranno intercluse dai nuovi rami di svincolo; 
− Rifacimento del sovrappasso all’intersezione tra l’autostrada e la 
S.S. 565; la sistemazione riguarderà l’impronta del cavalcavia 
dismesso e l’area compresa tra quest’ultima e il nuovo cavalcavia 
di prevista realizzazione; 
− Rilocalizzazione del sottopasso della strada da Fiorano Canavese; 
l’intercento arboreo arbustivo riguarderà il vecchio sedime 
stradale e l’area compresa tra vecchio e nuovo sottopasso; 
− Rifacimento sovrappasso per Lessolo in prossimità di località 
Magnus; l’area d’intercento comprende le aree identificate dal 
nuovo assetto del manufatto e l’impronta di quello vecchio. 
 
INTERAZIONE DELL’OPERA SULLA COMPONENTE SUOLO 
Al fine di poter individuare le possibili interferenze dell’opera in progetto sulla 
componente suolo e sottosuolo sono state analizzate le cartografie tematiche di settore e 
sono stati presi in considerazione i seguenti elaborati cartografici: 
− Carta geologica (scala 1:10.000); 
− Piano Stralcio di Integrazione al Piano per l’Assesto Idrogeologico (PAI) (scala 
1:25.000); 
− Carta dell’uso dei suoli. 
                                                                                       VIA e Consumo di Suolo: caso studio Sistema Tangenziale di Lucca  
 
                                                                                                                                                                                   112 
 
In particolare quest’ultima, redatta originariamente alla scala 1:250.000, è stata 
predisposta dall’I.P.L.A. (Istituto per le Piante da Legno e l’Ambiente) per fornire un 
supporto conoscitivo sulla risorsa suolo per la Pianificazione Territoriale a livello 
regionale. La definizione delle singole classi è basata sulla Land Capability 
Classification del Soil Conservation Service, Dipartimento dell'Agricoltura degli Stati 
Uniti, con sostanziali modifiche e numerosi adeguamenti al fine di renderla adatta a 
rappresentare la realtà ambientale del Piemonte. Il territorio viene suddiviso in otto 
classi di capacità d'uso, contraddistinte da altrettante variazioni cromatiche. La carta 
esprime, passando dalla prima all'ottava classe, limitazioni pedologiche ed ambientali 
crescenti: da aree che non hanno alcuna o lievi limitazioni (I classe di Capacità d'uso), 
ad aree con limitazioni tali da precludere l'uso agricolo e quindi da determinare delle 
restrizioni crescenti ad altri usi (forestale, pascolo, ecc). 
I terreni interessati dalle opere in progetto appartengono prevalentemente alla I classe di 
capacità d’uso dei suoli e in misura limitata alla III e IV classe. Di seguito sono 
riepilogate le caratteristiche principali di queste classi: 
 
I Classe 
I suoli di I Classe hanno poche limitazioni che ne restringono l’uso. 
I suoli in questa classe possono essere destinati senza problemi a colture agrarie 
intensive, prati, pascoli, e ad ospitare coperture boschive o habitat naturali. Sono quasi 
pianeggianti o appena dolcemente inclinati e il rischio di erosione idrica o eolica è 
basso, hanno buona capacità di ritenzione idrica e sono abbastanza forniti di nutrienti 
oppure rispondono prontamente agli apporti di fertilizzanti. 
 
III Classe 
I suoli di III Classe hanno severe limitazioni che riducono la scelta di piante e/o 
richiedono speciali pratiche di conservazione. 
Essi possono essere utilizzati per specie coltivate, pascolo, boschi, praterie o riparo e 
nutrimento per la fauna selvatica. 
Le limitazioni dei suoli in III Classe restringono i quantitativi di prodotto, il periodo di 
semina, lavorazione e raccolto, la scelta delle colture o alcune combinazioni di queste 
limitazioni. Le limitazioni possono risultare dagli effetti di uno o più dei seguenti 
elementi: (1) pendenze moderatamente ripide; (2) elevata suscettibilità all’erosione 
idrica o eolica o severi effetti negativi di passata erosione; (3) inondazioni frequenti 
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accompagnate da qualche danno alle colture; (4) permeabilità molto lenta nel subsoil; 
(5) umidità o durevole saturazione idrica dopo drenaggio; (6) presenza a bassa 
profondità di roccia, duripan, fragipan o claypan che limita lo strato radicabile e 
l’immagazzinamento di acqua; (7) bassa capacità di mantenimento dell’umidità; (8) 
bassa fertilità, non facilmente correggibile; (9) moderata salinità o sodicità, o (10) 
moderate limitazioni climatiche. 
Quando coltivati, molti suoli della III Classe richiedono drenaggio e sistemi colturali 
che mantengano o migliorino la struttura e gli effetti delle lavorazioni del suolo. Per 
prevenire il ristagno idrico e migliorare la permeabilità è comunemente necessario 
apportare materiale organico al suolo ed evitare le lavorazioni in condizioni di umidità. 
In alcune aree servite da irrigazione, parte dei suoli in III Classe hanno un uso limitato a 
causa della falda poco profonda, della permeabilità lenta e del rischio di accumulo di 
sale o sodio. 
 
IV Classe 
Sono suoli con molte limitazioni che restringono le scelte delle colture e richiedono 
accurate pratiche agronomiche. Se coltivati è necessaria una gestione più accurata e le 
pratiche di conservazione sono più difficili da applicare e mantenere. Possono essere 
usati per colture agrarie (erbacee e arboree), pascolo, arboricoltura da legno e bosco. 
Sono suoli anche fertili ma posti generalmente su pendici con medie o forti acclività. 
L’utilizzazione per le colture è limitata a causa degli effetti di una o più caratteristiche 
permanenti quali: forti pendenze, forte suscettibilità all’erosione idrica e agli 
smottamenti, forti effetti delle erosioni pregresse, superficialità del suolo, bassa capacità 
di ritenuta idrica, umidità eccessiva anche dopo interventi di drenaggio, clima 
moderatamente sfavorevole per molte colture agrarie. Particolari trattamenti e pratiche 
colturali sono richiesti per evitare l’erosione del suolo, per conservarne l’umidità e 
mantenerne la produttività con applicazioni più intense e frequenti che nei suoli della 
classe III. 
 
Notiamo quindi che i suoli maggiormente interessati dall’opera in progetto sono quelli 
di classe I, cioè i più adatti a colture agrarie intensive. 
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ASPETTI DI MAGGIORE SENSIBILITA’AMBIENTALE 
Con riferimento al suolo in fase di costruzione sono previsti gli impatti dovuti 
all’asportazione di suolo agrario e all’inquinamento dello stesso da polveri sollevate dal 
passaggio dei mezzi d’opera. 
In fase di esercizio si avrà da un lato una maggiore occupazione di suolo legata 
all’allargamento della sede stradale e alla realizzazione del nuovo svincolo, collocato in 
zona agricola oggi a seminativo, dall’altro è previsto il ripristino dei suoli in 
corrispondenza dei tre viadotti in progetto, oggi in aree occupate dal rilevato 
autostradale. 
 
USI DEL SUOLO IN ATTO 
Il territorio è stato suddiviso in unità omogenee di uso, la cui individuazione ha preso 
avvio dall’interpretazione delle foto aeree più recenti di possibile reperibilità e a cui è 
seguita la consultazione della cartografia facente parte dei Piani Territoriali Forestali 
redatti a cura della Regione Piemonte, in particolare della “Carta dei Paesaggi Agrari e 
Forestali”, e la successiva effettuazione di sopralluoghi sul campo diretti alla 
risoluzione di dubbi oppure alla definizione di coperture del suolo di difficoltosa foto-
interpretazione. I risultati sono stati poi riportati in una tavola denominata “Usi agricoli 
del suolo e vegetazione naturale”. 
Analizzando la suddetta tavola si  nota che nell’ambito di studio compaiono anche le 
seguenti unità omogenee di uso del suolo: 
− Seminativi: rappresentano, insieme agli edificati, la categoria prioritaria di uso 
del suolo in atto nell’ambito di studio. 
− Seminativi abbandonati: molto rari, presenti unicamente a nord dell’abitato di 
Pavone Canavese. 
L’area d’intervento rientra prevalentemente nell’unità ambientale e paesaggistica 
(classificazione I.P.L.A.) della “Piana eporediese” e in misura limitata in quelle 
denominate “Piana eporediese a sud di Ivrea” e “Anfiteatro morenico d’Ivrea”; di 
seguito sono riepilogate le caratteristiche principali di queste unità: 
− Unità 18 “Piana eporediese”: 
Classe di capacità d’uso: I, suoli privi di limitazioni, adatti ad un’ampia scelta di 
colture agrarie. Fanno eccezione alcune aree ad ovest di Ivrea (in vicinanza di 
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Salerano, Pavone e dell’area d’intervento) caratterizzate da tessitura 
eccessivamente limosa. 
Utilizzazioni prevalenti: cerealicoltura estiva (mais). 
Attitudini agricole: cerealicoltura estiva e vernina, leguminose da granella, 
patata, bietola da zucchero, colture orticole, colture foraggere di prato stabile e 
avvicendate, colture frutticole, colture essenziere, pioppicoltura di ripa e di 
piano campo associata alle colture agrarie. 
Attitudini forestali: specie legnose di pregio. 
− Unità 73 “Piana eporediese a sud di Ivrea”: 
Classe di capacità d’uso: III, suoli con alcune limitazioni che ne riducono la 
scelta e la produzione delle colture; la limitazione preminente non riguarda 
caratteristiche pedologiche negative ma le esondazioni relativamente frequenti 
della Dora Baltea e del Chiusella più quella di alcuni rii minori, l’esondabilità 
ha, dunque, imposto il declassamento dell’unità dalla I alla III classe di capacità.  
Utilizzazioni prevalenti: cerealicoltura estiva (mais). 
Attitudini agricole: colture foraggere di prato stabile e avvicendate, 
cerealicoltura estiva, pioppicoltura. 
Attitudini forestali: specie legnose di pregio. 
 
− Unità 93 “Anfiteatro morenico d’Ivrea”: 
Classe di capacità d’uso: IV, suoli con molte limitazioni che restringono la scelta 
delle colture e richiedono accurate pratiche agronomiche; se coltivati è 
necessaria una gestione più accurata e le normali pratiche di conservazione sono 
più difficili da applicare e mantenere; questi suoli possono essere usati per 
colture (erbacee e arboree), pascolo, arboricoltura da legno e bosco. 
Utilizzazioni prevalenti: praticoltura, viticoltura, frutticoltura, cerealicoltura 
(mais e grano), cedui di castagno. 
Attitudini agricole: viticoltura e frutticoltura. 
Attitudini forestali: cedui di castagno e misti di buona produttività, arboricoltura 
da legno. 
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IDENTIFICAZIONE E CARATTERISTICHE DEI POTENZIALI IMPATTI 
Riguardo al consumo di suolo e alle risorse agricole la tipologia di opere in progetto, 
con realizzazione di 3 viadotti e il generale innalzamento della livelletta stradale, 
comporta i seguenti impatti: 
− Sottrazione di terreni agricoli: l’impatto deriva principalmente dal generale 
innalzamento della livelletta stradale, la cui conseguenza è una maggiore 
occupazione di suoli; ulteriore motivo di sottrazione di terreni agricoli è 
costituito dal nuovo assetto di alcune delle opere di connessione dell’autostrada 
con la viabilità locale (svincoli, sovrappassi e sottopassi); per quanto riguarda 
l’eventuale occupazione temporanea di terreni agricoli in fase di cantiere è 
previsto il ripristino all’uso del suolo pregresso. 
− Sottrazione di vegetazione naturale o naturaliforme: l’interferenza deriverà, 
anche in questo caso, dal maggiore ingombro dell’impronta stradale dovuto 
all’innalzamento della livelletta; l’interferenza riguarderà un alneto intersecato 
dal tracciato autostradale attuale in vicinanza delle Dora Baltea e alcune 
formazioni boscate a prevalenza di Robinia, in vicinanza del Chiusella; l’impatto 
è stato giudicato di basso livello perché la presenza nelle stesse aree dell’attuale 
tracciato autostradale comporterà interferenze con la porzione marginale delle 
formazioni boscate indicate; 
− Interferenze con connessioni ecologiche: l’adeguamento del collegamento 
autostradale, comportando la realizzazione di tre nuovi viadotti in 
corrispondenza dei principali corsi d’acqua intercettati, dovrebbe permettere un 
aumento della funzionalità di connessione ecologica associata ai corsi d’acqua 
medesimi; la creazione di varchi di dimensioni nettamente superiori rispetto a 
quelli attualmente presenti, tende al miglioramento degli elementi della rete 
ecologica locale e le opere a verde d’inserimento ambientale saranno posizionate 
in aree reputate idonee per un ulteriore incremento di tale funzionalità; per 
questo motivo l’impatto delle opere in progetto viene giudicato positivo e 
suscettibile di rivestire interesse d’area vasta. 
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INTERVENTI DI MITIGAZIONE E COMPENSAZIONE DEGLI IMPATTI 
Gli interventi di mitigazione e compensazione previsti per la componente ambientale 
suolo riguardano l’inserimento paesaggistico e ambientale delle opere di adeguamento 
autostradale e saranno indirizzate a: 
− Integrare le formazioni vegetali naturali presenti nell’ambito di studio, il quale 
allo stato attuale si presenta fortemente antropizzato, con predominanza assoluta 
di coltivazioni agricole, arboricoltura e delle edificazioni (abitati, aree industriali 
e commerciali); 
− Rifunzionalizzare o incrementare la valenza delle principali connessioni 
ecologiche esistenti intercettate, rappresentate dai superamenti del Chiusella, del 
Ribes e del Rio dell’Acqua Rossa, in corrispondenza dei quali sono in progetto 
tre nuovi viadotti; tali varchi daranno all’infrastruttura caratteristiche di elevata 
“permeabilità” faunistica. 
− Creazione di nuove connessioni ecologiche mediante la sistemazione a verde dei 
margini autostradali; 
− Recuperare al preesistente uso del suolo le aree temporaneamente manomesse 
in fase di cantiere; 
− Contrastare l’insediamento di vegetazione infestante mediante la pronta 
esecuzione delle opere a verde previste; 
− Inserire correttamente l’infrastruttura nel paesaggio. 
Per quanto riguarda il consumo di suolo si fa riferimento alle aree temporaneamente 
occupate in fase di cantiere, la cui estensione sarà contenuta al minimo indispensabile, 
che saranno recuperate al precedente uso del suolo se non destinate ad ospitare 
interventi di inserimento paesaggistico ed ambientale. 
Si deduce quindi che il suolo necessario alla riqualificazione e all’espansione del 
tracciato autostradale e sottratto all’uso agricolo in parte andrà inevitabilmente perduto 
e in parte vedrà interventi di mitigazione a verde. 
Concludendo si può dire che gli interventi in progetto sono concepiti come una grande 
opera di mitigazione del rischio idraulico e di prevenzione dei danni alle comunità e alle 
infrastrutture, ne risulta che il suolo agricolo sarà sacrificato per un fine superiore in 
quanto, grazie anche all’innalzamento della livelletta autostradale, si avrà un 
allargamento dei corridoi ecologici e un ripristino ambientale di aree attualmente 
occupate dal sedime stradale. 
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4.5 – Esempio 3: Autostrada A1 – Adeguamento tratto di attraversamento 
appenninico Sasso Marconi - Barberino del Mugello (Regione Emilia Romagna) 
LOTTI 6 e 7 - DISCENDERIA GALLERIA VAL DI SAMBRO 
L’opera in esame è un intervento accessorio e temporaneo riguardante un segmento del 
progetto di potenziamento dell'autostrada A1 Milano-Napoli tra Firenze e Bologna, 
elaborato nel 1992 e approvato nel 2001, attualmente in corso di realizzazione. 
La “Variante di Valico”, ovvero il progetto di adeguamento dell’autostrada A1 nel tratto 
Sasso Marconi – Barberino del Mugello, risulta suddivisa in 13 lotti, all’interno dei 
quali l’opera oggetto della presente analisi è compresa nei lotti 6 e 7. 
Dei 59 km complessivi, circa il 60% è in nuova sede mentre nel tratto iniziale (km 20 
tra Sasso Marconi e Rioveggio) e in quello finale (km 7 tra Aglio e Barberino) è 
previsto un ampliamento a tre corsie dell'attuale tracciato. La galleria di valico è lunga 
8,6 km. 
Il tratto autostradale in nuova sede inizia sulla A1 in corrispondenza dell’interscambio 
di Rioveggio (Località La Quercia) e termina a Fiorenzuola (Località Aglio/Ortaglia), 
per una lunghezza complessiva di circa 28 km distinto in 2 tratte: 
1) La Quercia – Badia Nuova (presso Pian del Voglio) di circa 17 chilometri di 
lunghezza che include, procedendo da nord a sud, i lotti 5, 6, 7, e 8. 
2) Badia Nuova – Fiorenzuola (Aglio/Ortaglia) di circa 11 chilometri di lunghezza che 
include i restanti lotti dal 9 al 13. 
In particolare l’intervento oggetto dello studio consiste in un’opera che, anche se 
importante da un punto di vista dimensionale e tipologico, appartiene alla gamma degli 
interventi provvisori di cantiere, il cui obiettivo è quello di permettere una più veloce 
esecuzione della galleria Val di Sambro, tramite l’apertura di ulteriori fronti di scavo 
oltre a quelli previsti ai due imbocchi. 
L’intervento consiste in una galleria di servizio, trasversale alla Galleria di Val di 
Sambro, con caratteristiche dimensioni adeguate alle lavorazioni previste, ovvero al 
transito di mezzi per il trasporto del materiale scavato. 
L’accesso alla discenderia è reso possibile dalla realizzazione di una piattaforma 
operativa connessa a una viabilità di servizio che permetterà il collegamento diretto fra 
la discenderia e l’A1 senza interferenze con la viabilità ordinaria, ad eccezione di alcune 
sovrapposizioni alla viabilità rurale. 
Motivo di quest’opera di cantierizzazione è la possibilità di concludere lo scavo della 
galleria di Val Di Sambro in anticipo rispetto allo scenario ordinario (opzione 0): è 
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prevista una operatività di circa 12 mesi, preceduti da 9 mesi necessari per la 
realizzazione della discenderia stessa e delle opere ad essa accessorie. 
Molto importante segnalare che alla fine dei lavori è prevista la restituzione dell’area 
alle precedenti funzioni e caratteristiche con la ricostituzione della morfologia originaria 
e della copertura boschiva. 
 
USI DEL SUOLO IN ATTO 
L’area di studio costituisce uno spaccato della parte centrale dell’Appennino emiliano - 
romagnolo ed è compresa nei comuni di San Benedetto Val di Sambro e Castiglione dei 
Pepoli. E’ una zona collinare, che va da 300 m a 500 m circa di altitudine, attraversata 
dal torrente Setta che ha modellato la valle principale. 
Dal punto di vista dell’uso del suolo i territori interessati dal progetto, oltre all’alveo del 
Setta, presentano principalmente coperture forestali (boschi misti e boscaglie igrofile) e 
marginalmente (in corrispondenza dell’area di cantiere di supporto) caratterizzati da 
colture e prati pascoli. 
Sui substrati argillosi poco acclivi si sviluppa una discreta attività agricola, costituita in 
prevalenza da colture foraggere, in misura minore da colture cerealicole e vigneti. 
Le colture foraggere sono costituite da prati polifiti ottenuti mediante semine periodiche 
a composizione variabile di graminacee e leguminose; alcune di queste colture vengono 
falciate dopo la primavera, altre vengono lasciate per il pascolo. 
I sistemi agricoli (o agroecosistemi) rappresentano, insieme ai sistemi forestali, le unità 
ecosistemiche prevalenti nell’area indagata. 
Le aree agricole presentano una grande uniformità, legata alla morfologia dolce, con 
caratteri di media intensità d’uso, a prevalenza di seminativi. 
Tali sistemi agrari, pur se soggetti ad un forte determinismo antropico e quindi con 
basso valore di naturalità, assumono comunque una funzione ecologica, poiché sono 
sistemi produttivi primari. Essi, infatti, esportano biomassa vegetale pur avendo 
necessità di approvvigionamenti energetici ed idrici dall’esterno. 
Gli ambienti agricoli, inoltre, assolvono ad un ruolo di cuscinetto tra le aree più 
densamente antropizzate (edificati urbani) e quelle più naturali esterne alle aree urbane 
(boschi, macchie, ecc.). 
Il valore di naturalità del sistema agricolo è basso, ma il grado di sensibilità può essere 
ritenuto medio, a causa della ricchezza specifica della fauna presente. 
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IDENTIFICAZIONE E CARATTERISTICHE DEI POTENZIALI IMPATTI 
Per quanto riguarda l’ambiente naturale sono stati individuati tre elementi sensibili, cioè 
ricettori di potenziali impatti: il sistema fluviale, i sistemi forestali e i sistemi agricoli. 
Nello Studio di Impatto Ambientale si sottolinea che i lavori di realizzazione 
dell’imbocco della galleria, del sito di rimodellazione ambientale e del deposito 
provvisorio possano dare origine ad impatti del tipo sottrazione e/o alterazione di 
ecosistemi sul sistema forestale e che i lavori di realizzazione del ponte provvisorio e 
della relativa viabilità di cantiere nel tratto prossimo al ponte possano generare impatti 
sempre di sottrazione e/o alterazione di ecosistemi più l’interruzione e/o modificazione 
di corridoi ecologici sul sistema fluviale. 
Per i sistemi agricoli non sono indicati i relativi impatti potenziali. 
In tutti i tipi di impatto la gravità è variabile in funzione della sensibilità del ricettore 
coinvolto e del grado di coinvolgimento dello stesso. Il grado di coinvolgimento è il 
modo in cui il ricettore è soggetto alla sottrazione, sia dal punto di vista quantitativo 
(superficie di ecosistema sottratta, area sottratta sul totale), che dal punto di vista 
qualitativo (modalità di interessamento del ricettore, ad esempio interessamento 
parziale, marginale ecc.). 
Applicando questi fattori alla specificità del caso gli impatti sono stati giudicati 
abbastanza rilevanti. 
Importante osservare che la Valutazione analizzata considera gli impatti transitori e 
assolutamente recuperabili: “In questo senso gli impatti, anche se rilevanti, sono 
comunque da considerare come transitori, con maggiore intensità nella fase di piena 
attività e con graduale recupero dalla fase di chiusura dei lavori sino al completo 
recupero ambientale.” 
 
MISURE DI MITIGAZIONE – INTERVENTI DI RECUPERO AMBIENTALE 
Considerata la transitorietà dell’opera il recupero ambientale prevede il completo 
ripristino del suolo alle condizioni originarie, di conseguenza l’intero processo dal 
prelievo al riporto di terreno deve essere realizzato in maniera sistematica ed opportuna. 
 
1) Prelievo e accantonamento del terreno vegetale 
Il prelievo e l’accantonamento dei suoli delle aree interessate dall’intervento in progetto 
procede secondo la seguente successione di fasi e lavorazioni. 
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Valutazione di idoneità 
Fase preliminare che consiste nell’accertamento analitico e giudizio di sintesi sulla 
idoneità del suolo indagato ad essere prelevato per il prossimo utilizzo nelle successive 
lavorazioni a verde. 
In questa fase mediante trivellate, saggi e analisi si dovrà accertare la idoneità chimico 
fisica e anche la effettiva consistenza (spessore) dello strato di terreno idoneo al 
prelievo (orizzonte A: da pochi cm fino al massimo di 50 cm per i migliori terreni 
agrari). 
 
Preparazione allo scotico 
In questa fase è necessario trattare la (eventuale) copertura vegetale del suolo in modi 
differenziati e appropriati alla casistica: 
− Semplice copertura erbacea: in questo caso, riferito evidentemente a suoli 
agricoli o pascoli, non è necessario allontanare preliminarmente la copertura 
erbacea, ma è raccomandata la lavorazione superficiale del suolo con 
attrezzature di tipo agricolo (fresa, aratura superficiale, vangatura), in modo da 
incorporare e non disperdere il prezioso materiale vegetale. 
− Copertura erbaceo arbustiva: è il caso di terreni agricoli sodi, ovvero non 
coltivati da alcuni anni, ex pascoli, che presentano copertura erbacea e arbustiva 
di varia dimensione. In questo caso, esattamente in dipendenza del tipo e densità 
di copertura, si potrà procedere al taglio e allontanamento della massa vegetale o 
alla triturazione in loco della copertura vegetale con attrezzature agricole del 
tipo trincia tutto a catena o a martelli. 
La scelta della diversa procedura sarà soggetta all’approvazione della Direzione 
Lavori, tenendo conto di preferire per quanto possibile la soluzione di 
triturazione e incorporamento nel suolo del materiale vegetale, a patto che 
questo non sia eccessivamente legnoso e che quindi il prodotto triturato risulti 
grossolano e inidoneo ad essere incorporato nel suolo. 
− Copertura arborea/forestale: parte degli interventi ricadono in area a copertura 
forestale. In questo caso, generalmente, la valutazione preliminare della idoneità 
allo scotico potrà fornire esiti negativi, soprattutto in relazione allo spessore del 
suolo utile, alla sua pietrosità e non ultimo a fattori di limitazioni tecnologiche 
molto forti. Possono, però, esserci casi di superfici forestali di nuovo 
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inserimento su suoli ex agricoli, ovvero lavorazioni in aree riparali, casi per i 
quali la presenza e qualità del suolo giustifica l’intervento di scarifica e 
allontanamento. In questi casi, si dovrà intervenire con il taglio preventivo 
secondo le ordinarie modalità forestali di tutto il soprasuolo; quindi si opererà al 
preventivo allontanamento delle ceppaie principali, onde ridurre la presenza di 
legname in decomposizione nel suolo prelevato, e quindi si potrà procedere alla 
successiva scarifica. 
 
Scarifica del suolo 
E’ la fase di asportazione dello strato di terreno previsto dalla valutazione preliminare. 
In caso di aree di una certa ampiezza e giacitura pianeggiane, o medio collinare, si avrà 
l’intervento di macchine movimento terra, che procederanno alla scarifica per strati 
sottili fino alla profondità stabilita e con il successivo eventuale carico e trasporto a 
destinazione. 
Su pendenze maggiori e appezzamenti di minore ampiezza sarà preferito operare 
direttamente con escavatore e carico diretto dello strato fertile. In ambedue i casi è 
richiesto di operare con benne o lame filtranti, in modo da eliminare alla fonte 
l’inclusione di inerti o altro materiale che potrebbe rendere non idoneo il terreno al 
successivo utilizzo. 
 
Accantonamento e messa in riserva 
L’accantonamento delle terre di scotico idonee al successivo reimpiego deve avvenire in 
un’area marginale o meglio separata del cantiere di lavorazione per tutto il tempo 
necessario al termine dei lavori, allo smantellamento dello stesso e alle fasi finali di 
ripristino dello stato dei luoghi. 
In molti casi, e segnatamente in tutte le aree di cantiere in zone forestali, le morfologie 
presenti e la tipologia di suoli mal si prestano per il prelievo di terreno che potrà essere 
estremamente pietroso, o ingombro di residui vegetali. 
In queste aree, qualora possibile, al termine della fase di esbosco sarà prevista la 
rastrellatura dello strato umifero superficiale che sarà prelevato e accantonato nelle 
vicinanze degli altri depositi di terra vegetale. 
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2) Gestione degli accantonamenti di terreno vegetale 
In base alle tipologie attese (terreni agrari o ex agrari, suoli forestali) sono previste due 
diverse modalità di accumulo. 
 
Terreni agrari o ex agrari 
Per tali terreni, come quelli interessati dall’area di supporto, è previsto il reperimento di 
terreni dalle buone caratteristiche pedologiche. 
Sotto il profilo dei contenuti di sostanza organica e attività biologica, come per molti 
terreni agricoli, si tratta di terre piuttosto povere in origine, oppure sfruttate. Tuttavia, le 
buone caratteristiche chimico - fisiche rappresentano un fattore di interesse per le 
finalità di reimpiego, quale terreno vegetale per tutti gli impieghi dei recuperi 
ambientali. 
 
Terreni in area forestale 
Il secondo tipo di suolo, che è più propriamente un humus grezzo, ha caratteristiche 
opposte che richiedono la preservazione della dotazione microbiologica. Questo tipo di 
terra dovrà quindi essere accumulato separatamente dal precedente in cumuli di altezza 
limitata (massimo 2 m) che dovranno essere gestiti e curati opportunamente, ovvero 
mantenuti a un certo grado di umidità e preferibilmente inerbiti, con la specifica finalità 
di mantenere la vitalità e qualità microbiologiche di questi terreni. 
 
3) Definizione dell’ambito e criteri generali di intervento 
L’ambito considerato comprende l’area per la realizzazione dell’imbocco della galleria 
della discenderia, un ponte provvisorio e relativa viabilità di cantiere, il sito di 
rimodellazione ambientale, il deposito provvisorio del materiale proveniente dagli scavi, 
il cantiere di supporto. 
In particolare, viene considerato un ambito di intervento che consenta al termine dei 
lavori un efficace intervento di ricostruzione della morfologia ante operam del terreno 
ed il ripristino della continuità vegetazionale delle aree interessate. 
L’interevento permetterà anche il pieno recupero paesaggistico dell’area. A questo 
proposito, ricordiamo che il contesto paesaggistico in cui si inserisce l’intervento in 
progetto presenta caratteristiche di residua naturalità, soprattutto relativa alle aree 
forestali, alternate a quelle del paesaggio rurale. Si ritrovano, in particolare, temi che 
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connotano il paesaggio dell’Alta Valle del Setta, quali formazioni anche consistenti di 
bosco e cespuglieto interrotte da campi, praterie e nuclei insediativi. 
L’opzione progettuale di sistemazione finale richiede una particolare strategia del 
progetto di inserimento e recupero. 
Si tratta, in particolare, di un intervento finalizzato al recupero del massimo grado di 
naturalità in tutti gli ambiti di intervento più sopra definiti, con il ripristino delle 
viabilità di cantiere e della relativa area di supporto, dell’imbocco della discenderia, del 
ponte provvisorio e il recupero ambientale del sito di rimodellazione ambientale. 
A questo fine i criteri di base dell’intervento ambientale possono essere così sintetizzati: 
− il recupero morfologico dell’andamento naturale delle aree oggetto di intervento; 
− il recupero della continuità delle formazioni di bosco e cespuglieto, con il 
recupero della copertura vegetale preesistente ed il relativo inserimento 
ambientale dei siti oggetto di intervento. 
 
4) Definizione degli interventi 
Per tutte le opere finalizzate alla cantierizzazione è prevista la dismissione al termine 
della loro vita utile. Pertanto, al termine della realizzazione della galleria Val di 
Sambro, si provvederà alla chiusura della discenderia, al ritombamento del piazzale 
antistante, alla demolizione del ponte di attraversamento del Setta e al ripristino del 
territorio ante operam per quanto tecnicamente possibile. 
Il progetto di ritombamento del piazzale, della sistemazione della viabilità di cantiere e 
di rimodellazione ambientale rientra nell’ambito di tutte quelle opere finalizzate al 
recupero ambientale e vegetazionale del sito all’originaria condizione. 
Per il piazzale di imbocco della discenderia è stato previsto il ritombamento degli scavi 
mirando ad ottenere il ricoprimento delle berlinesi. 
Nella zona interessata dal cantiere di supporto e nell’area destinata alla caratterizzazione 
e allo stoccaggio dei materiali è stato previsto il completo ripristino delle condizioni 
antecedenti alla realizzazione della discenderia con rimodellamento morfologico, 
riporto di terreno vegetale, inerbimenti e impianti di specie arboree e arbustive 
autoctone. 
Per l’area sede di rimodellazione ambientale, ovvero laddove verrà accumulato in via 
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definitiva il materiale di smarino, è stata prevista la completa rimodellazione e 
rinaturalizzazione del lato esterno del deposito stesso mediante inerbimenti e impianti di 
vegetazione arborea e arbustiva autoctona. 
Per quanto riguarda la viabilità di cantiere, questa tornerà ad essere la viabilità di 
accesso alle abitazioni private ivi presenti. 
Nello specifico, l’intervento ambientale consiste nelle seguenti operazioni: 
− il recupero dell’andamento naturale del versante, con l’eliminazione di tutti gli 
interventi progettuali realizzati (scavi, scarpate e rilevati, opere d’arte fuori terra, 
basamento, paratie, canalizzazioni, ecc.); 
− il recupero della continuità delle formazioni di bosco e cespuglieto con il 
ripristino della copertura vegetale preesistente e il mascheramento dei pochi 
manufatti che per motivi tecnici non sarà possibile smantellare; 
− il consolidamento dei fenomeni franosi mediante l’uso di tecnologie e materiali 
sostenibili (terre rinforzate a monte della viabilità di cantiere, massi ciclopici al 
piede); 
− la rinaturalizzazione a verde dei versanti realizzata tramite riporto di terreno 
vegetale, inerbimenti e impianti vegetazionali di specie autoctone. 
In particolare, per quanto concerne l’area d’imbocco, del cantiere di supporto, del 
deposito e del ponte provvisori, si procederà alle seguenti attività: 
− bonifica del terreno con rimozione di manufatti, impianti e residui delle attività 
(opere di sostegno, muri, paratie, pavimentazioni, impianti, barriere, recinzioni); 
− frantumazione e rimozione delle strutture orizzontali (basamento), per consentire 
la permeabilità del terreno necessaria alla ripresa della vegetazione; 
− mantenimento delle strutture verticali, degli ancoraggi e delle altre opere 
necessarie per assicurare la stabilità del pendio; 
− eventuali interventi di consolidamento e di protezione da fenomeni di instabilità 
(drenaggi, consolidamenti, ecc.); 
− recupero morfologico con rimozione del rilevato realizzato sopra il livello del 
terreno, rimodellamento superficiale, riqualificazione del substrato e riporto 
terreno vegetale; 
− recupero continuità vegetazionale autoctona con impianti arborei ed arbustivi e 
per il cantiere di supporto, in particolare, essendo un’occupazione temporanea su 
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un suolo utilizzato a coltura, o pascolo, con recupero mediante ripristino 
agricolo realizzato con riporto di terreno vegetale e inerbimento mediante 
idrosemina. 
Per quanto riguarda il sito di rimodellazione ambientale, è previsto l’inerbimento 
ambientale realizzato mediante riporto di terreno vegetale, inerbimenti e impianti di 
specie vegetazionali autoctone. 
 
MONITORAGGIO AMBIENTALE – COMPONENTE SUOLO 
È previsto il monitoraggio del suolo che ha l'obiettivo di verificare l'eventuale presenza 
e, nel caso in cui la presenza venga confermata, l'entità dei seguenti potenziali fattori di 
interferenza sulla componente ambientale individuati in fase di Studio di Impatto 
Ambientale: 
− alterazione delle caratteristiche fisiche; 
− alterazione delle caratteristiche chimiche; 
− alterazione delle componenti biotiche. 
Le attività di monitoraggio riguardano quattro distinte fasi: 
− ante operam; 
− di costruzione o di corso d'opera; 
− di inserimento ambientale e rinaturazione o post recupero: questa fase 
costituisce una specifica articolazione della fase di costruzione e riguarda gli 
interventi di recupero ambientale effettuati, con tempistiche differenziate, su 
cantieri, campi base, cave, aree di deposito o su porzioni di tracciato; 
− di esercizio o post operam. 
 
Il potenziale impatto determinato sul suolo dalle fasi di costruzione ed esercizio 
dell'adeguamento autostradale e l'efficacia delle opere di recupero e ripristino 
ambientale rispetto agli obiettivi prefissati verranno determinati tramite metodologie di 
monitoraggio che prevedono: 
−  l’esecuzione di profili pedologici e trivellazioni; 
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− analisi di laboratorio su campioni di terreno, volte a definire le caratteristiche dei 
suoli e valutarne la modificazione a seguito degli interventi effettuati in 
connessione alla realizzazione dell'opera; 
− rilievi del grado di protezione dall'erosione esercitato dalla copertura vegetale. 
 
Si può quindi concludere che l’opera oggetto del seguente studio viene considerata 
necessaria in quanto utile per rendere più agevole e rapida la realizzazione della galleria 
di Val di Sambro, un segmento della Variante di Valico. 
La Variante di Valico dell’autostrada A1 è definita: “un’opera di interesse strategico 
per l’intero paese e la sua rapida realizzazione è considerata una priorità assoluta 
nell’ambito delle politiche di miglioramento della rete dei trasporti nazionale”; di 
conseguenza è chiaro che il consumo di ulteriore suolo, con “coinvolgimento 
abbastanza intenso di versanti boscati con livelli di naturalità significativi” e impatto 
definito marginale su terreni destinati a colture e pascoli, passa in secondo piano in 
quanto conseguenza dovuta a scopi più importanti. 
Gli impatti rilevati sono considerati temporanei a causa della transitorietà dell’opera ed 
è previsto il recupero ambientale di ripristino allo stato ante operam che però richiederà 
un certo tempo per attuarsi pienamente, sempre ammesso che ciò avvenga. 
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4.6 – VIA e Consumo Sommerso di Suolo 
Analizzando come è stato affrontato il problema del consumo di suolo in vari esempi di 
Studio di Impatto Ambientale emerge che, in ogni caso, esiste un fine superiore per il 
quale risulta giustificato il sacrificio di porzioni di territorio e delle eventuali attività 
agricole ivi presenti. In particolare per la realizzazione di nuove infrastrutture viarie 
sono gli stessi quadri di pianificazione, regionali e provinciali, che pongono come 
obiettivo primario il miglioramento dei flussi di traffico, avallando la dipendenza 
nazionale al trasporto su gomma. 
Aspetto rilevante emerso da quest’analisi è che il consumo di suolo viene conteggiato 
solo in termini di occupazione effettiva da parte di nuove infrastrutture viarie, 
tralasciando la inevitabile conseguenza della perdita o riduzione delle funzioni agricole 
dei terreni circostanti. 
Per una corretta analisi degli impatti reali sul territorio, soprattutto in termini di 
produttività agricola, è necessario avere una visione più ampia che oltre alla normale 
contabilità del consumo di suolo consideri quella parte di consumo qui definita 
“sommersa”, cioè che è presente ma normalmente non rilevata, tale categoria di 
consumo interessa le aree limitrofe ad un nuovo intervento invasivo sul territorio. 
La definizione di consumo sommerso deriva da quella di economia sommersa, cioè 
quelle attività produttive che sfuggono per svariati motivi al controllo della pubblica 
amministrazione. In questo caso l’oggetto che viene contabilizzato solamente in parte è 
il consumo di suolo. Infatti, oltre alla singola porzione di terreno occupata, devono 
essere prese in considerazione le conseguenze e le perdite indirette che si generano nelle 
aree limitrofe. Quindi per consumo sommerso s’intende: l’individuazione e la 
contabilità delle aree che vengono a perdere o ridurre le loro funzioni originarie di 
elementi agricoli, a causa del contatto con aree interessate in modo diretto dal consumo 
di suolo. 
L’obiettivo è proporre una metodologia di stima del consumo sommerso che vada ad 
integrare le componenti della valutazione ambientale, nello specifico la procedura di 
VIA, in modo da fornire informazioni ed interpretazioni su situazioni critiche per il 
consumo di suolo che consentano una reale stima dell’impatto ambientale. 
La metodologia proposta viene illustrata nel capitolo successivo applicandola al caso 
studio del progetto Sistema Tangenziale di Lucca. 
 
CAPITOLO	5:	
Caso Studio:
Sistema Tangenziale di Lucca 
                                                                                       VIA e Consumo di Suolo: caso studio Sistema Tangenziale di Lucca  
 
                                                                                                                                                                                   130 
 
5.1 – Obiettivi dell’analisi del caso studio Sistema Tangenziale di Lucca 
Nel capitolo precedente sono stati analizzati vari esempi di Studio di Impatto 
Ambientale dal punto di vista del problema del consumo di suolo ed è emerso come lo 
strumento VIA, nello specifico per la valutazione degli impatti sulla sottrazione della 
risorsa territorio, non sempre pone un’adeguata attenzione e valutazione al reale danno 
conseguente alla realizzazione di nuove infrastrutture viarie. 
Questa mancanza da parte dello strumento VIA deriva da un approccio che si concentra 
solo sulla parte visibile dell’impatto (il semplice conteggio delle superfici occupate 
dalle nuove infrastrutture viarie) e non considerando gli effetti della frammentazione dei 
terreni (di solito agricoli) e le conseguenti aumentate difficoltà di utilizzazione per 
l’esercizio dell’attività agricola che si concretizza in una effettiva perdita o riduzione 
delle funzioni agricole dei terreni circostanti che abbiamo denominato consumo 
sommerso.  
Il presente lavoro si pone, quindi, l’obiettivo di presentare una metodologia di stima del 
consumo di suolo più realistica, che prenda in considerazione le conseguenze sopra 
dette ossia le perdite indirette che si generano nelle aree limitrofe a quella 
effettivamente occupata dall’infrastruttura. Una metodologia che vuole individuare non 
solo il consumo diretto, ma anche il consumo sommerso di suoli agricoli inteso come la 
quantificazione delle aree che vengono a perdere o ridurre le loro funzioni originarie 
(agricole) a causa, appunto, del contatto con aree interessate in modo diretto dal 
consumo di suolo. 
La metodologia proposta potrebbe quindi essere utilizzata nell’ambito della procedura 
di VIA al fine di avere una stima più attendibile dell’impatto sulla risorsa suolo e sulle 
attività agricole ivi presenti. 
Per mettere a punto tale metodologia, è stato preso in esame il progetto Sistema 
Tangenziale di Lucca in corso di discussione e di valutazione. 
È importante sottolineare, che alcuni passaggi operativi per la stima del consumo di 
suolo sono stati condotti “a mano” dato il poco tempo a disposizione per sviluppare un 
metodo di calcolo automatico attraverso l’uso del software di analisi geografica Q.Gis 
2.2. I dati ottenuti e discussi non hanno la pretesa di quantificare in modo esatto 
l’effettivo consumo di suolo sommerso ma lo scopo del presente lavoro è quello di 
illustrare una metodologia utile anche per valutare e classificare gli impatti secondo un 
determinato gradiente anche attraverso la discussione di diversi idealtipi di impatti che 
emergono dall’elaborazione dei dati cartografici.  
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5.2 – Caso studio Sistema Tangenziale di Lucca: descrizione del progetto 
Il progetto del Sistema Tangenziale di Lucca si inserisce nel contesto territoriale della 
piana di Lucca con la funzione di alleggerire il centro urbano dal traffico di 
attraversamento, soprattutto merci. 
L’obiettivo previsto per la nuova infrastruttura è la ridistribuzione dei flussi veicolari e 
il miglioramento del livello di servizio sulla rete stradale afferente all’area urbana di 
Lucca, svolgendo altresì la funzione di alleggerimento del centro urbano dal traffico di 
attraversamento nonché di drenaggio dei traffici presenti o che comunque convergono 
all’interno della piana di Lucca. 
 
Il Sistema Tangenziale di Lucca è costituito da una nuova rete stradale, di estensione 
complessiva di circa 30 km, costituita dall’adeguamento di viabilità esistenti e dalla 
realizzazione di nuovi tratti di strada a due corsie, quali: 
• Asse Nord-Sud, che si connette a nord con la S.S.12 del Brennero ed a sud con 
la S.P.23 Romana in località Antraccoli; 
• Asse Ovest-Est, che dalla nuova intersezione di Lucca Est sulla A11 si collega 
all’asse Nord-sud in località Antraccoli mediante la nuova intersezione di 
Antraccoli; 
• Asse Est-Ovest, che dalla nuova intersezione di Antraccoli si sviluppa in 
direzione est verso il nuovo casello di Capannori in località Frizzone; 
• Adeguamento della SS12, di collegamento tra il ponte esistente sul fiume 
Serchio in località Ponte a Moriano ed il nuovo ponte in progetto in località 
Corte Pasquinelli; 
• Cavalcaferrovia sulla linea Lucca-Pistoia-Firenze nell’area “ex scalo merci” 
di Lucca, comprensivo del collegamento con la viabilità esistente; 
• la nuova viabilità di collegamento tra via di Sottomonte in località Carraia ed il 
casello A11 del Frizzone (adeguamento di via del Rogio) denominata “Opera 
connessa”; 
• Circonvallazione di Altopascio, ovvero una nuova viabilità di collegamento tra 
il casello A11 del Frizzone e la S.P.3 Bientina Altopascio. 
 
Di seguito si illustrano le specifiche caratteristiche di ogni tratto del progetto Sistema 
Tangenziale di Lucca. 
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ASSE NORD-SUD 
Per l’asse Nord-Sud, avente uno sviluppo totale di 5,14 km, è prevista l’adozione di una 
sezione di tipo C1 (ai sensi del D.M. del 2001 “Norme funzionali e geometriche per la 
costruzione delle strade”): strada extraurbana secondaria con velocità di progetto Vp 
compresa tra 60÷100 km/h, caratterizzata da un’unica carreggiata, con una corsia da 
3,75 m per senso di marcia, banchina laterale da 1,5 m per una larghezza totale di 10,50 
m. 
Il tracciato di progetto dell’Asse Nord-Sud ha inizio al Km 29+000 circa dell’esistente 
S.S. 12 in località Tacchini in corrispondenza del confine amministrativo del comune di 
Lucca e di Capannori. In tale punto è prevista la realizzazione di una rotatoria a 3 bracci 
(rotatoria n.1) in cui converge il tratto di Adeguamento della S.S.12. 
Subito dopo la suddetta rotatoria il nuovo tracciato si sviluppa interamente nel comune 
di Lucca e con una curva in destra di raggio 250 m si dirige verso sud sollevandosi 
rispetto alla quota terreno con un  cavalcaferrovia di 215 m, posto tra il Km 0+094 ed il 
Km 0+309, che risolve l’intersezione con la linea ferroviaria ad unico binario Lucca – 
Aulla. 
Superato il cavalcaferrovia la strada di progetto riscende a quota terreno e con un 
rettifilo lungo circa 200 metri prosegue in direzione sud. 
Al Km 0+650 il tracciato, con una curva in destra di raggio 750 m, si solleva rispetto 
alla quota terreno e mediante un cavalcavia di 245 m posto tra il Km 0+824 ed il Km 
1+065 attraversa il Condotto pubblico, via per Marlia e via dell’Acqua calda. 
Proseguendo in direzione sud il tracciato ricomincia a scendere di quota mantenendosi 
comunque in rilevato (2÷3 m), e con un rettifilo lungo circa 300 metri attraversa delle 
strade locali in località Corte Tognetti. 
Successivamente la strada di progetto, per la presenza di nuclei abitativi sparsi sul 
territorio si dirige, mantenendosi sempre in rilevato, in direzione est rientrando nel 
comune di Capannori. 
Al Km 1+950 la strada di progetto interseca Via delle Ville, tale interferenza è risolta 
mantenendo il tracciato a raso e realizzando una rotatoria (rotatoria n.2) a 4 bracci. 
Una curva in destra di raggio 175 m consente alla nuova strada di passare distante 
dall’area in cui sono presenti i laghetti artificiali e gli impianti sportivi. 
La strada prosegue in direzione sud mantenendosi in rilevato, in modo da permettere al 
Km 3+144 l’inserimento di un sovrappasso scatolare (10x6,5m) per risolvere 
l’intersezione con via dei Coselli. 
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Al Km 3+210 il tracciato rientra nel territorio comunale di Lucca e proseguendo verso 
sud tra il Km 3+828 ed il Km 4+372 interseca il sistema di strade costituito da via 
Vecchia Pesciatina, via Pesciatina e via dell’Isola. La soluzione progettuale individuata 
in questo caso, prevede la chiusura di via Vecchia Pesciatina, la realizzazione di accessi 
diretti che garantiscano la funzionalità di via dell’Isola e una rotatoria a raso posta al km 
4+090 (rotatoria n.3) a 4 bracci su via Pesciatina. 
Quindi il tracciato prosegue verso sud fino all’intersezione con via della Madonnina. 
Il tracciato termina al Km 5+141 con il collegamento alle rampe della nuova 
intersezione di Antraccoli. 
 
ASSE OVEST-EST 
Tale asse ha inizio in prossimità della nuova intersezione di Lucca Est (di collegamento 
al casello autostradale di Lucca Est) e, con un itinerario che si sviluppa in parte 
parallelamente al tracciato autostradale A11, raggiunge in direzione Est la S.P.23 
Romana in località Antraccoli. 
L’inserimento del tracciato risente molto dalle caratteristiche di un territorio fortemente 
antropizzato e ricco di preesistenze (corti, ville, edifici di interesse storico/architettonico 
e religioso) e vincoli di rilievo ambientale e paesaggistico (ad es. Acquedotto Nottolini). 
La continuità del nuovo tratto con l’attuale S.S.12 è garantita mediante Viale Europa e 
la nuova intersezione di Lucca Est. 
La nuova intersezione di Lucca Est, che garantisce il collegamento dell’asse Ovest-est 
con viale Europa e il casello di Lucca Est, è un’intersezione a raso caratterizzata da due 
rotatorie e da una serie di rampe a doppia corsia (per la sola svolta a destra) di 
collegamento con l’asse di raccordo tra i caselli di Lucca Est e Lucca Ovest sulla A11. 
Lo sviluppo totale di tale asse è di 6,08 Km circa, e i comuni attraversati sono quelli di 
Lucca e Capannori. Per tale asse, si prevede l’adozione di una sezione di tipo C1 (ai 
sensi del D.M. del 2001 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle 
strade”): strada extraurbana secondaria con velocità di progetto Vp compresa tra 
60÷100 km/h, caratterizzata da un’unica carreggiata, con una corsia da 3,75 m per senso 
di marcia, banchina laterale da 1,5 m per una larghezza totale di 10,50 m. 
L’asse Ovest-Est ha inizio in corrispondenza della nuova intersezione di Lucca Est, nel 
territorio comunale di Lucca, e con un itinerario parallelo all’Autostrada A11 si dirige 
in direzione est. 
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L’Asse sovra-passa Viale di San Concordio attraverso un nuovo cavalcavia di 25 m tra 
il Km 0+210 e il Km 0+235 circa. 
Dal Km 0+072 al Km 0+429 è previsto l’inserimento di un muro, di 357 m circa, per 
l’eliminazione dell’interferenza con il rilevato autostradale. Immediatamente dopo, il 
tracciato ridiscende per riguadagnare nuovamente la quota terreno allontanandosi 
leggermente dall’autostrada. Al Km 0+700 è prevista una nuova intersezione a T su via 
Formica per garantire il collegamento con la nuova viabilità locale realizzata dal 
comune di Lucca a servizio degli stabilimenti presenti nell’area. 
Al Km 0+800 l’asse comincia a svilupparsi in trincea abbassandosi rispetto alla quota 
del terreno. 
L’interferenza con il rilevato di approccio del cavalcavia autostradale esistente, posto al 
Km 0+900, su via del Sorbano del Giudice viene risolta mediante la demolizione e la 
nuova realizzazione del cavalcavia stesso (L =105 m). 
Il tracciato, quindi prosegue in direzione est in trincea in modo da risolvere 
l’interferenza con l’acquedotto “Nottolini”, posto al Km 1+423 dell’asse, con 
l’inserimento di un sottopasso “Nottolini” di lunghezza complessiva di 350 m (il tratto 
coperto), che dal Km 1+240 al Km 1+640 permette l’attraversamento dell’acquedotto 
garantendo la continuità del paesaggio. 
Mantenendosi sempre in trincea e proseguendo in direzione Est, il tracciato di progetto 
interferisce con due cavalcavia autostradali esistenti, rispettivamente su Via delle Cave 
e su Via di Sorbano del Vescovo (al Km 1+750 e al Km 2+075). In analogia con il 
cavalcavia autostradale su via del Sorbano del Giudice, anche per i suddetti cavalcavia 
si prevede la demolizione e la nuova realizzazione dei cavalcavia stessi (rispettivamente 
L =105 m e L=125 m). 
Quindi il tracciato di progetto raggiunge la quota terreno e al Km 2+157 è previsto 
l’inserimento di una rotatoria (rotatoria n.1) a 3 bracci per il collegamento con la nuova 
viabilità locale prevista dal Regolamento Urbanistico (RU) del comune di Lucca. 
Dal Km 2+398 al Km 2+915 è previsto l’inserimento di un muro, di 517 m circa, per 
l’eliminazione dell’interferenza con il canale Ozzoretto. 
Il tracciato continua il suo sviluppo sempre parallelamente all’autostrada in direzione 
Est e dopo aver attraversato con un ponte il canale Ozzoretto (L=40 m), dal Km 2+915 
al Km 2+955, curva verso nord mantenendosi sempre in rilevato (di modesta altezza).  
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A partire dal ponte sul canale Ozzoretto il tracciato entra nel Comune di Capannori e 
con una curva di raggio 350 m si dirige verso nord continuando ad allontanarsi 
dall’autostrada. 
Dopo un tratto di circa 500 m in cui la strada si sviluppa in rilevato (di altezza massima 
di 1,5 m), il profilo altimetrico dell’asse si solleva in modo da scavalcare con il viadotto 
“Ozzoretto” via per Corte Stella, la linea Ferroviaria Lucca-Pistoia-Firenze, il canale 
Ozzoretto e la SR439 di Tiglio. Tale viadotto è lungo 525 m (dal Km 3+716 al Km 
4+241). 
Dal Km 4+180 il tracciato di progetto rientra nuovamente nel Comune di Lucca e 
superato il tratto in viadotto, mediante un rilevato riguadagna la quota del terreno. Al 
Km 4+560 si inserisce una nuova rotatoria (n°2) a 5 bracci di collegamento con la 
viabilità cittadina. 
A partire dalla suddetta rotatoria, il tracciato si dirige nuovamente verso est utilizzando 
una porzione di territorio meno antropizzato; dal Km 4+570 al Km 5+700 circa il 
tracciato poggia su rilevato di altezza massima di 1,5 metri. 
Al Km 5+668 è previsto l’inserimento di uno scatolare di 10 m (7x3m) sul Canale 
Ozzoretto e da questo punto in poi la nuova strada si abbassa di quota per terminare con 
una intersezione a T mediante la quale si collega alla nuova intersezione di Antraccoli. 
Dal Km 5+700 sino al punto finale dell’asse Ovest-Est posto al Km 6+086 il tracciato 
ricade nel Comune di Capannori. 
 
ASSE EST-OVEST 
L’Asse Est-Ovest ha inizio, dopo la nuova intersezione di Antraccoli, sulla esistente via 
Domenico Chelini. 
Il tracciato di progetto si sviluppa quasi interamente sulla viabilità esistente (via 
Domenico Chelini e S.P.23 Romana, via del Frizzone) per giungere quindi in località 
Frizzone dove si collega con la nuova stazione di pedaggio ed il nuovo svincolo di 
Capannori dell’Autostrada A11. 
Lo sviluppo totale dell’Asse Est-Ovest è di circa 4,3 Km. 
Su tale asse si prevede una riqualificazione della viabilità esistente con l’adozione di 
una sezione Tipo C1 per l’intero tratto (ai sensi del D.M. del 2001 “Norme funzionali e 
geometriche per la costruzione delle strade”): strada extraurbana secondaria con velocità 
di progetto Vp compresa tra 60÷100 km/h,  ad un’unica carreggiata, con una corsia da 
                                                                                       VIA e Consumo di Suolo: caso studio Sistema Tangenziale di Lucca  
 
                                                                                                                                                                                   136 
 
3,75 m per senso di marcia, banchina laterale da 1,5 m per una larghezza totale di 10,50 
m. 
L’intero tratto ricade nel territorio del comune di Capannori e ripercorre quello già 
individuato sugli elaborati grafici del Regolamento Urbanistico. 
Il punto di inizio dell’asse Est-Ovest è ubicato subito dopo la nuova intersezione di 
Antraccoli. Si è reso, infatti, necessario ridisegnare la suddetta intersezione in funzione 
delle nuove direttrici, favorendo i collegamenti in direzione nord-sud ed il conseguente 
allontanamento dei traffici dalla città di Lucca. La nuova intersezione presenta un 
assetto planimetrico caratterizzato da rampe, che hanno inizio immediatamente dopo la 
fine dell’Asse Nord-sud, e che si sviluppano in direzione nord-sud garantendo il 
collegamento diretto tra l’asse Nord-Sud e l’asse Est-Ovest. E’ prevista, altresì, 
un’intersezione a T per le sole svolte a destra sulla SP23 Romana e una rotatoria a 3 
bracci di collegamento con la SP23 Romana e la SP27 della Madonnina. 
Dal Km 0+000 su via Domenico Chelini ha inizio l’asse Est-Ovest che, ricalcando 
l’esistente, si dirige verso sud e al Km 0+400 risolve l’interferenza con via del 
Marginone mediante l’inserimento di un intersezione a T che consente soltanto le svolte 
a destra. 
Quindi il tracciato prosegue in rettifilo per giungere in prossimità del centro abitato 
della Frazione di Tassignano. Al Km 0+700 e al Km 0+874 le interferenze con via 
Carlo Piaggia sono risolte mediante l’inserimento di accessi diretti che permettono solo 
le svolte a destra. 
Di seguito, al Km 1+030 è previsto l’inserimento di una nuova rotatoria (n.1) a 3 bracci 
per garantire il futuro collegamento con una nuova viabilità in progetto a cura del 
comune di Capannori. 
La strada di progetto prosegue ricalcando l’esistente via Domenico Chelini. 
Le successive interferenze con la viabilità locale esistente, ovvero al Km 1+550 con la 
S.P. di Paganico, al Km 1+825 con via delle Capanne e al Km 2+425 con la SP 23 
Romana sono risolte mediante inserimento di intersezioni a raso che consentono 
soltanto le svolte e destra. 
Quindi il tracciato al Km 2+625 si ricongiunge con via Romana e mediante un 
intersezione a T, per le solo svolte a destra, risolve l’interferenza con via Nuova di 
Paganico. 
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Dopo altri 300 m circa il tracciato di progetto, percorrendo via Romana arriva al Km 
2+900 all’intersezione con via del Frizzone, dove è previsto l’utilizzo della rotatoria 
esistente di recente realizzazione. 
Il tracciato prosegue a quota terreno su via del Frizzone, fino al Km 3+600. Da questo 
punto il tracciato inizia a innalzarsi di quota (mediante un rilevato) e dal Km 3+835 al 
Km 4+116 attraversa la linea ferroviaria Lucca-Firenze con un cavalcaferrovia 
“Frizzone” di 280 m. 
Superato il cavalcaferrovia il tracciato termina al Km 4+328, innestandosi in un tratto in 
progettazione a cura della provincia di Lucca. 
 
ADEGUAMENTO DELLA S.S.12  
L’Adeguamento della S.S.12 ha inizio al Km 30+300 circa dell’esistente S.S.12 
dell’Abetone e del Brennero in località Ponte a Moriano nel comune di Capannori, 
immediatamente dopo che la S.S.12 ha attraversato il fiume Serchio, e termina prima 
del nuovo ponte in progetto in località Corte Pasquinelli nel comune di Lucca. 
L’intervento ha inizio immediatamente dopo una nuova rotatoria a 4 bracci in cui 
convergono l’attuale S.S.12, la S.P.2 Lodovica e la S.P.29 di Marlia. Per l’adeguamento 
della S.S12, avente uno sviluppo totale di 3,72 km, si prevede una riqualificazione della 
sezione stradale con l’adozione di una sezione Tipo C2 per l’intero tratto, (ai sensi del 
D.M. del 2001 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade”): strada 
extraurbana secondaria con velocità di progetto Vp compresa tra 60÷100 km/h, 
caratterizzata da un’unica carreggiata, con una corsia da 3,50 m per senso di marcia, 
banchina laterale da 1,25 m per una larghezza totale di 9,50 m. 
La presenza di numerosi edifici prospicienti la strada esistente, di filari di platani 
secolari e dell’area golenale del fiume Serchio hanno ricondotto la progettazione a 
prevedere, come unica soluzione possibile, l’allargamento della strada esistente sul lato 
del fiume Serchio con la risagomatura della sezione arginale lato fiume, intervenendo 
sul lato esterno in modo da non alterare la sezione idraulica complessiva. 
L’intervento in progetto si sviluppa interamente in sede ed al Km 1+217 si collega con 
l’asse Nord-sud mediante una rotatoria a 3 bracci. 
Quindi il tracciato prosegue verso sud in rilevato, garantendo mediante degli accessi 
diretti i collegamenti con le viabilità locali, e termina al Km 3+720 (Km 27+450 circa 
dell’attuale S.S.12) prima del nuovo ponte in progetto sul fiume Serchio in località 
Corte Pasquinelli. 
                                                                                       VIA e Consumo di Suolo: caso studio Sistema Tangenziale di Lucca  
 
                                                                                                                                                                                   138 
 
CAVALCAFERROVIA LUCCA-FIRENZE 
Il sovrappasso ferroviario della linea Lucca-Pistoia-Firenze è posto nell’area “ex scalo 
merci” di Lucca, ed ha uno sviluppo di 600 metri, comprensivo anche del collegamento 
con la viabilità esistente. Tale intervento ricade interamente nell’area urbana del 
comune di Lucca, infatti è stata scelta una sezione Tipo F1 per l’intero tratto (ai sensi 
del D.M. del 2001 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade”):  
strada extraurbana locale con velocità di progetto Vp compresa tra 40÷100 km/h, 
caratterizzata da un’unica carreggiata, con una corsia da 3,50 m per senso di marcia, 
banchina laterale da 1 m per una larghezza totale di 9,00 m. 
L’intervento in progetto ha inizio con un innesto a raso su via Nazario Sauro, quindi al 
Km 0+125 il tracciato inizia a sollevarsi per consentire l’attraversamento del fascio di 
binari della linea ferroviaria Lucca-Pistoia-Firenze dal Km 0+150 al Km 0+292 
mediante un cavalcaferrovia di lunghezza 142 m ad unica campata. 
Quindi il tracciato inizia a ridurre la sua quota altimetrica alla quota del terreno 
terminando con un innesto a raso, mediante una rotatoria a 3 bracci, su via Mugnano. 
 
OPERA CONNESSA 
La nuova viabilità di collegamento tra via di Sottomonte in località Carraia ed il casello 
A11 del Frizzone (adeguamento di via del Rogio), denominata “Opera connessa”, ha 
inizio in corrispondenza dell’intersezione tra via della Spada e la S.P. di Sottomonte e 
termina su via del Frizzone con uno sviluppo totale di circa 5,86 km interamente nel 
comune di Capannori. 
Per tale asse si prevede l’adozione di una sezione di tipo C1 (ai sensi del D.M. del 2001 
“Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade”): strada extraurbana 
secondaria con velocità di progetto Vp compresa tra 60÷100 km/h, caratterizzata da 
un’unica carreggiata, con una corsia da 3,75 m per senso di marcia, banchina laterale da 
1,5 m per una larghezza totale di 10,50 m. 
Il tracciato ha inizio con una nuova rotatoria (rotatoria n.1) a 4 bracci di collegamento 
tra via della Spada e la S.P. di Sottomonte, e si sviluppa in rilevato per circa 700 m 
sull’attuale S.P. di Sottomonte. 
Al Km 0+700 con l’inserimento di un’altra rotatoria (rotatoria n.2) a 3 bracci, il 
tracciato di progetto abbandona l’attuale S.P. di Sottomonte per dirigersi in direzione 
nord-est con una tipologia costruttiva in rilevato di modeste altezze. Al Km 1+525 
l’interferenza con via Ponte Maggiore viene risolta con l’inserimento di un accesso per 
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le sole svolte a destra. Il tracciato quindi prosegue a quota terreno, innestandosi al Km 
1+800 su via di Ponte Maggiore e sviluppandosi sull’attuale viabilità fino alla 
progressiva 1+950. 
Dal Km 1+950 al Km 2+200 il tracciato ripercorre la viabilità esistente (via Ponte 
Maggiore e via di Tiglio) per la quale si prevede soltanto un intervento di messa in 
sicurezza dell’attuale sede stradale (ovvero interventi di rifacimento del pacchetto della 
pavimentazione, della segnaletica orizzontale e verticale e l’eventuale messa a norma 
della banchine). 
Quindi dal Km 2+200 il tracciato di progetto ricalca l’attuale via di Tiglio fino alla 
successiva rotatoria (rotatoria n.3) di collegamento tra via di Tiglio, via Tazio Nuvolari. 
Dal Km 2+700 la nuova strada, mediante una curva in sinistra di raggio di 250 m, 
bypassa in rilevato un’area industriale in località Ferraia. Successivamente con un'altra 
curva in destra di raggio 250 m si innesta sull’esistente via Tazio Nuvolari, 
sviluppandosi sull’attuale viabilità, prevedendone l’adeguamento ad una sezione di tipo 
C1 e garantendo degli accessi diretti alle strade locali interferenti. 
Al Km 3+720 una rotatoria (rotatoria n.4) a 4 bracci risolve l’interferenza con via del 
Casalino. 
Dalla rotatoria su via del Casalino, il tracciato prosegue su via del Rogio fino al Km 
5+700, prevedendo per quest’ultima un adeguamento ad una sezione stradale di tipo C1 
(di larghezza complessiva di 10,50 metri). 
L’interferenza con il canale detto Rogio che corre parallelo a via del Rogio è risolta 
mediante l’inserimento di un muro in di 1343 m dal Km 4+386 al Km 5+729. 
Dal Km 5+725 l’asse di progetto si discosta dalla strada esistente, allontanandosi anche 
dal canale fino al Km 5+859 dove termina con una nuova rotatoria (rotatoria n.5) a 3 
bracci che collega la via lungo il Rogio e via Frizzone. 
I collegamenti con la viabilità locale sono garantiti mediante l’inserimento di accessi 
diretti lungo il tracciato. 
 
CIRCONVALLAZIONE DI ALTOPASCIO 
La circonvallazione di Altopascio costituisce una nuova viabilità di collegamento tra il 
casello A11 del Frizzone e la S.P.3 Bientina Altopascio. 
Per tale intervento, avente un’estensione di 5,78 km e che si sviluppa nei territori 
comunali di Porcari e di Altopascio, si prevede l’adozione di una sezione stradale di 
Tipo C1 per l’intero tratto (ai sensi del D.M. del 2001 “Norme funzionali e geometriche 
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per la costruzione delle strade”): strada extraurbana secondaria con velocità di progetto 
Vp compresa tra 60÷100 km/h, caratterizzata da un’unica carreggiata, con una corsia da 
3,75 m per senso di marcia, banchina laterale da 1,5 m per una larghezza totale di 10,50 
m. 
Il tracciato di progetto ha inizio in corrispondenza della nuova rotatoria (n.1) a 4 bracci 
sul tratto di via Frizzone già adeguato. La nuova rotatoria (n.1) risolve il collegamento 
con l’attuale ponte sulla A11 ed una viabilità di collegamento dell’area industriale 
sottostante alla A11. 
Dalla suddetta rotatoria il tracciato si dirige verso l’autostrada A11 mediante una curva 
in destra di raggio 100 m. Al fine di mantenere la funzionalità di via di S. Lucia la 
strada di progetto si sviluppa in affiancamento all’autostrada, garantendo comunque i 
collegamenti con la viabilità locale mediante degli accessi diretti, ad una distanza tale 
da poter inserire l’eventuale futura terza corsia autostradale. 
Al Km 1+350 è previsto l’inserimento di una nuova rotatoria (n.2) a 3 bracci per 
risolvere l’interferenza con una diramazione di via di S. Lucia in località Corte Fagotto. 
Quindi il tracciato al Km 1+450 risolve l’interferenza con il canale Fossa Nuova con 
l’inserimento di un tombino scatolare (7x2m) e al Km 1+530 circa, mediante un 
sottopasso scatolare (13,5x6m realizzato con la tecnica dello spingitubo), risolve 
l’interferenza con l’esistente cavalcavia autostradale della A11. 
Il tracciato prosegue sempre in affiancamento, con una tipologia costruttiva in rilevato 
di modesta altezza, fino alla successiva rotatoria (n.3) a 3 bracci posta in località C. 
Quartaroli. La suddetta rotatoria consente il collegamento della strada di progetto con 
via Leccio, garantendo quindi il collegamento delle aree industriali presenti in località 
Magazzino e C. Quartaroli. 
Superata la rotatoria la strada di progetto al Km 2+140 risolve l’interferenza con il Rio 
Leccio con l’inserimento di un tombino scatolare (7x2m) e al Km 2+200 circa, 
mediante un sottopasso scatolare (13,5x6m realizzato con la tecnica dello spingitubo), 
risolve l’interferenza con un altro cavalcavia autostradale esistente della A11. 
Quindi il tracciato, sempre in affiancamento all’autostrada, prosegue con un rettifilo di 
circa 1500 m fino al Km 3+700, dove curvando verso destra con un raggio di 600 m si 
allontana dall’autostrada. Al Km 3+675 circa, mediante un sottopasso scatolare 
(13,5x6m realizzato con la tecnica dello spingitubo), si risolve l’interferenza con un 
altro cavalcavia autostradale della A11 sulla strada padronale detta Rione. 
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Dal Km 3+700 in poi la strada di progetto corre in rilevato attraversando delle aree 
agricole, e assumendo un andamento quasi parallelo al fosso Nero in destra idrografica. 
Infine il tracciato al Km 4+800, con una curva in sinistra di 600 m, si riavvicina al fosso 
Nero terminando al Km 5+786,55 sulla costruenda rotatoria sulla S.P.3 Bientina 
Altopascio. 
 
5.3 – Lo Studio di Impatto Ambientale e il Consumo di Suolo 
Nello Studio di Impatto Ambientale disponibile sul sito dell’Amministrazione 
Provinciale di Lucca, riguardo all’aspetto specifico del consumo di suolo, si enuncia che 
la realizzazione della strada prevede l’occupazione di aree con conseguente perdita 
definitiva di suolo prevalentemente agricolo; è quindi stilata una scala di gravità del 
suddetto impatto che prevede i seguenti livelli, definibili in base alla tipologia di 
attraversamento: 
• sottrazione di suolo per presenza di raso: il suolo effettivamente sottratto 
corrisponde alla superficie occupata dalla sede stradale; l’impatto è di valore 
basso; 
• sottrazione di suolo per presenza di rilevato: il rilevato, allargandosi sul terreno, 
provoca una sottrazione di suolo maggiore, con un impatto di valore medio; 
• sottrazione di suolo per presenza di trincea: questa tipologia provoca una 
sottrazione di suolo maggiore che può arrivare al doppio della superficie del 
tracciato con un impatto di valore medio alto. 
Per quanto riguarda gli effetti previsti si afferma che l’asportazione di suoli dalle buone 
caratteristiche agrarie rende più povera l’unità ecosistemica della pianura e l’effetto è 
tanto più grave se si tratta di suoli agricoli. 
Come indicazioni di mitigazione si prevede il recupero, alla fine dei lavori, delle 
superfici occupate dai cantieri rimettendo in sito il suolo ottenuto dal decorticamento e 
conservato in un’area al riparo dalle intemperie e dagli inquinanti. Non esiste, invece, la 
possibilità di minimizzare questo impatto per le superfici di suolo definitivamente 
occupate dalla realizzazione dei nuovi tratti stradali a raso, in rilevato ed in trincea. Si 
ipotizza, per queste aree, una compensazione basata sulla conservazione del suolo 
ottenuto dal decorticamento della fascia destinata ad accogliere la struttura stradale e sul 
riutilizzo dello stesso per gli interventi di rinaturalizzazione previsti in progetto. 
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Nello Studio di Impatto Ambientale si accenna, inoltre, ad un altro impatto riguardante 
la modifica della capacità d’uso dei suoli. In particolare, si afferma che il transito di 
automezzi e di altri mezzi di cantiere provoca sul suolo una compattazione eccessiva 
che ne compromette le caratteristiche strutturali, modificando in modo sostanziale la 
serie di complesse attività fisico - chimiche che vi si svolgono. 
Questo è rilevabile in misura maggiore lungo le piste di cantiere e nelle aree di manovra 
e di carico/scarico dei materiali. 
Come intervento di mitigazione si prevede il ripristino dei luoghi utilizzando un suolo 
dalle stesse caratteristiche di quello asportato o meglio riutilizzare quello tolto all’inizio 
e conservato per la durata dei lavori, al riparo degli agenti atmosferici per impedirne il 
dilavamento. 
 
Riguardo al rischio di inquinamento del suolo durante le fasi di esercizio dei cantieri è 
prevista un’opportuna pavimentazione impermeabilizzante nelle aree dove si 
svolgeranno le lavorazioni inquinanti, ad esempio quelle in corrispondenza 
dell’impianto di betonaggio e del lavaggio betoniere e attrezzi impiegati per i getti, 
quelle per la manutenzione dei macchinari e quelle in cui devono essere stoccate 
sostanze pericolose. Tali pavimentazioni avranno all’intorno un fosso di ricezione per le 
acque meteoriche (acque di prima pioggia) e le acque di lavaggio raccolte nei piazzali, 
che verranno recapitate in apposite vasche di decantazione da cui poi andranno al 
depuratore e quindi nei corpi idrici superficiali. 
 
Infine nello Studio di Impatto Ambientale è previsto un piano di monitoraggio degli 
aspetti pedologici della componente “Suolo”, che consiste principalmente nell’analisi 
delle caratteristiche dei terreni tramite la determinazione di parametri fisici, chimici e 
biologici da effettuare prima e dopo la realizzazione dell’opera prevista. 
Questo piano è ritenuto indispensabile per: 
• controllare l’evoluzione della qualità del suolo, intesa sia come capacità agro-
produttiva che come funzione protettiva; 
• rilevare eventuali contaminazioni dei terreni limitrofi alle attività di cantiere, sia 
in fase di corso d’opera che post opera; 
• garantire a fine lavori il corretto ripristino dei suoli. 
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Si può quindi concludere che dall’analisi dello Studio di Impatto Ambientale effettuato 
per l’infrastruttura Sistema Tangenziale di Lucca emerge la sostanziale superficialità 
nell’approccio alla questione consumo di suolo e la conseguente assenza della 
valutazione dell’impatto sia sulla produttività dei suoli sia sull’operatività (e quindi) 
redditività delle aziende agricole. 
Come per gli esempi riportati nel precedente capitolo la perdita definitiva di suolo 
agricolo risulta un effetto dovuto all’inevitabile realizzazione di una nuova infrastruttura 
viaria che trova giustificazioni ai vari livelli di pianificazione. 
Lo strumento della Valutazione di Impatto Ambientale è quindi superficiale su questo 
specifico tema in quanto incapace di dare delle risposte reali in termini di consumo di 
suolo e di impatto sull’economia agricola. 
Come detto in precedenza, quindi, di seguito si propone di integrare lo strumento VIA 
riguardo la valutazione degli impatti derivanti dal consumo di suolo, considerando non 
solo l’effettiva porzione di territorio sottratta dalla strada ma anche quella parte 
“sommersa”, confinante al sito di intervento diretto, che perde / riduce le sue precedenti 
funzionalità in termini di produttività agricola. 
 
5.4 – Metodologia adottata per la rilevazione del Consumo Effettivo di Suolo 
Per lo studio sul consumo di suolo è stato utilizzato un sistema GIS (Geographical 
Information System) che ha consentito sovrapposizioni di diversi strati informativi 
(layout): uso del suolo, ortofoto, particelle catastali, particelle ARTEA1, ecc. relative 
all’area oggetto di studio. 
In particolare, le particelle ARTEA sono quelle porzioni di terreno agricolo che 
ricevono incentivi dalla politica agricola comunitaria e che, per questo motivo, 
riteniamo possano essere condotte da agricoltori “professionali” che fanno capo ad 
un’azienda formalmente riconosciuta. 
Infine è stato ricostruito lo shape file del tracciato del Sistema Tangenziale, utilizzando  
il materiale informativo per condurre le analisi. 
Il passo successivo è stato quello di ricavare le intersezioni tra il tracciato stradale e le 
particelle ARTEA e poi con le particelle catastali. Tali intersezioni hanno permesso di 
                                                           
1
 ARTEA è l’Agenzia Regionale Toscana per le Erogazioni in Agricoltura (istituita con L.R. 19 novembre 
1999, n. 60 e s.m.i.). Svolge le funzioni di organismo pagatore riconosciuto per la liquidazione dei fondi 
FEAGA (Fondo Europeo Agricolo di Garanzia) e FEASR (Fondo Europeo Agricolo per lo Sviluppo 
Rurale), che sostengono la produzione agricola dei Paesi della Unione Europea attraverso l'erogazione ai 
produttori di aiuti, contributi e premi. 
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individuare il suolo effettivamente sottratto dall’infrastruttura viaria alle aziende 
agricole e ai terreni catastali (consumo effettivo) e hanno inoltre consentito 
l’elaborazione di una serie di dati relativi allo studio in oggetto. 
L’intersezione tra le particelle ARTEA e il tracciato stradale è l’area della particella 
effettivamente occupata dalla strada, cioè il consumo effettivo di suolo. 
L’area complessiva delle particelle ARTEA occupata dalla strada corrisponde a 145.200 
mq (14,52 ha). La superficie totale della strada è 738.843 mq (73,90 ha) mentre quella 
totale delle particelle ARTEA è 112.104.633 mq (11.210,50 ha) su un numero 
complessivo di 29.526 particelle catastali. 
Questi dati generali ci permettono di ricavare subito alcuni indicatori significativi di 
seguito illustrati: 
• Rapporto, poi moltiplicato per cento, tra l’area complessiva delle particelle 
ARTEA occupata dalla strada e la superficie totale della strada: 
14,52
73,9 ·100	=19,7 
Risulta che il 19,7 % della superficie totale della strada occupa particelle 
ARTEA quini aree dove si pratica agricoltura professionale. 
• Rapporto, poi moltiplicato per cento, tra l’area complessiva delle particelle 
ARTEA occupata dalla strada e la superficie totale delle particelle ARTEA 
attraversate e non dalla strada: 
14,52
11.210,50 ·100	=	0,13 
Risulta che lo 0,13 % della superficie totale di tutte le particelle ARTEA della 
piana di Lucca è occupata dalla strada. 
• Rapporto, poi moltiplicato per cento, tra l’area complessiva delle particelle 
ARTEA occupata dalla strada e la superficie totale delle particelle ARTEA 
attraversate dalla strada: 
14,52
162,10 ·100	=	8,96 
Risulta che l’ 8,96 % della superficie totale delle particelle ARTEA attraversate 
dalla strada è occupata dalla strada. 
Per esprimere il consumo di suolo effettivo in termini di percentuale di particella 
sottratta dalla strada è stato creato il nuovo campo “impatto” definito dal rapporto, poi 
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moltiplicato per cento, tra l’area della particella sottratta dalla strada e la superficie 
totale della particella stessa. 
In termini di risultati totali le particelle catastali intersecate dalla nuova infrastruttura 
viaria sono 1.979, di cui 269 particelle ARTEA attribuite a 98 aziende agricole; risulta 
perciò che per una stessa azienda agricola vi possono essere più particelle attraversate 
dalla strada. Per ricavare l’impatto su ogni singola azienda è stato quindi necessario 
individuare le particelle attraversate appartenenti a una stessa azienda da cui poi estrarre 
l’area totale sottratta e la superficie totale delle particelle attraversate dalla strada. 
Questi risultati sono stati ricavati da elaborazioni excel di cui si riporta la tabella 
sottostante, dove: 
• Particelle aziendali = numero di particelle con lo stesso codice unico di 
identificazione, quindi quante particelle di una stessa azienda agricola sono 
attraversate dalla strada. 
• Consumo effettivo = superficie aziendale totale occupata dalla strada, quindi il 
consumo effettivo di suolo per una singola azienda. 
• Sup. particelle = somma delle superfici delle particelle attraversate dalla strada 
appartenenti ad una stessa azienda. 
• Media di impatto = media delle percentuali di impatto sulle singole particelle di 
una stessa azienda. 
 
 
Codice Azienda 
Agricola 
Particelle 
aziendali 
Consumo 
effettivo(mq) 
Media di 
impatto 
Sup. particelle (mq) 
n. 
azienda 
514730241 4 17710 9,00 253867 1 
1046950463 1 1188 3,50 33605 2 
1655740460 3 3046 31,83 8359 3 
1664540463 4 756 34,90 3082 4 
1669980466 4 2657 27,75 10704 5 
1856020464 2 1127 45,00 4521 6 
2031500461 2 206 24,00 857 7 
BCCGNN25T10B648H 1 17 0,80 2080 8 
BCCMRC78A17E715E 1 1855 23,00 8015 9 
BCHGTN61C15B648W 4 596 6,95 8456 10 
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BNCSCR51A02G480Y 1 331 49,00 665 11 
BNDGFR44L25B648X 2 249 9,20 2801 12 
BNDMLL34E53E715K 1 728 25,00 2837 13 
BNDMSM64E17E715H 1 54 17,00 316 14 
BRTPLA38S11B648N 2 4 44,00 3055 15 
BRTRNT32E05E715X 6 1260 48,87 7406 16 
BRTRNT55C02B648Y 1 41 0,50 8207 17 
CBTGNN36H54L833N 1 518 11,00 4348 18 
CCCSRN42A11G702O 2 122 4,30 2733 19 
CLLNDR67P14E715X 1 843 13,00 6109 20 
CLNGNI51C65B648R 7 367 14,21 6070 21 
CPTVCN74C11E715F 4 989 33,23 8419 22 
CSLGPP50T01B648N 1 15 0,20 5338 23 
CSLPTR41H10B648L 1 0 0,00 370 24 
CSSLSN71R25E715R 7 4689 18,24 43487 25 
DLCPLA62R44E715L 2 2493 5,20 46781 26 
DLPFNC65H51E715V 2 732 13,10 5682 27 
DLPRRT56H25B648Z 6 2055 17,48 12279 28 
DLTCLE50H02E715I 2 121 4,55 2927 29 
DMTGTN62T24A509M 2 42 1,25 3927 30 
DSNPLG37D29E715T 1 333 17,00 1879 31 
DVNVLR36M09E715V 1 195 23,00 825 32 
FDRGNN21B05B648R 1 42 4,90 832 33 
FNCBRN37L03B648N 1 295 10,00 2883 34 
FNCDNC33R08B648C 4 259 3,25 12075 35 
FNCRTI32H44B648S 4 618 28,85 4381 36 
FNTGNN46E30B648Q 1 76 3,30 2275 37 
FNTGPP23A18B648C 1 92 21,00 426 38 
FRNGDU33H08B648M 2 139 1,85 26577 39 
FRNMSM60T21E715W 5 2928 22,80 12574 40 
FRNNRA63M70E715U 2 1543 42,00 3673 41 
GHLFNC46C25B648X 1 30 2,00 1476 42 
GHSGPP65P23E715V 1 8 0,20 4234 43 
GHSVCN82R22E715O 6 2655 18,67 14022 44 
GHZPQN45T20C744M 2 1296 30,50 4775 45 
GNNGPP66E24E715S 1 802 42,00 1881 46 
GNSRFL57C20E715O 7 1476 14,20 12660 47 
GNSSML31T23E715X 5 2575 25,00 10181 48 
GRGMRA49S13E715K 1 2992 29,00 10301 49 
GROMRN62P15E715P 1 235 28,00 817 50 
GVCFLC49H28G882Q 3 3783 16,13 27229 51 
LCHGPP39C11B648E 3 682 7,87 7772 52 
LDVMTA52S20B648I 1 136 1,70 7868 53 
LMBNTN67L22E715U 3 270 3,10 8620 54 
LMBPTR31A06B648V 5 6876 42,80 17603 55 
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LZZRFL53T04E715L 1 12 0,30 3277 56 
MCHDNC38M14B648
O 5 1478 14,62 8505 57 
MCHGGT64R43E715U 1 66 10,00 614 58 
MCHMMR32S24B648Z 1 550 13,00 4093 59 
MNDGLN65B02E715R 2 1716 35,45 5276 60 
MRCFNC28M19B648D 1 663 21,00 3102 61 
MRCGPP50C06B648G 1 722 19,00 3620 62 
MRCLSN33L31B648C 4 656 9,55 10205 63 
MRCSRG32S04B648L 1 321 12,00 2654 64 
MROMRA48A60B648A 1 2 0,10 1629 65 
MRSLRD52D19E715S 2 380 17,50 2048 66 
MSSGJC76D22L219W 1 7 0,20 2938 67 
NCLLRN51D60B474I 3 3826 11,43 49126 68 
NZVNGL64L55E715O 2 57 0,95 5282 69 
PCCDNL48D29B648A 1 1 0,00 4020 70 
PCCGNE41A30B648Q 1 511 21,00 2425 71 
PCCLGU57A04B648V 1 4 0,00 4654 72 
PCCSLD43D09B648K 1 249 3,90 6382 73 
PGNTLI50L07E715Z 2 331 7,75 4472 74 
PNCMRN58M05B648P 2 207 3,45 6667 75 
PRCFNC52H23B648C 15 5835 20,58 35694 76 
PRCLCU31L56Z404G 2 88 2,20 6202 77 
PRCPRI46L26B648B 1 1056 27,00 3799 78 
PRIFRZ60B05B648O 2 169 14,05 3509 79 
PRNLCN39M57B648I 1 222 8,60 2570 80 
PRTPTR33R26E715U 1 333 13,00 2399 81 
PSQPTR27P18B648R 3 111 1,63 9462 82 
PSTRSN45L08A241T 3 1012 12,03 11853 83 
PTRGUO51T20E715C 9 4709 17,67 32327 84 
QLCFNC62M68E715O 7 4386 18,30 32191 85 
RMCLSE44A54G882O 10 3645 7,36 75458 86 
RMNRMN62T18A561C 6 25763 7,18 486611 87 
RSSLSN71C04E715L 1 184 35,00 521 88 
SCTFNC36E29B648J 2 116 1,60 9421 89 
SLIGRL75E21E715F 2 1 0,00 8532 90 
SLIPNG59E13E715B 8 3234 25,36 17366 91 
SLMNMR37H53E715L 7 2800 22,71 14685 92 
TLMCRL41E68B648R 1 283 12,00 2188 93 
TLMDNC54S04B648P 1 0 0,00 268 94 
TLMGNE49D12B648N 3 774 46,80 2454 95 
TLMNZE44H08B648P 3 922 30,00 3288 96 
TMBLSN54M46B648Z 1 866 29,00 2976 97 
VNNVLD44L29B648U 5 1783 11,02 21107 98 
Totale complessivo 269 145200 17,68 1621012 
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5.5 – Metodologia per la rilevazione del Consumo Sommerso di Suolo 
La proposta metodologica per la rilevazione del consumo sommerso di suolo è 
strutturata su due livelli di analisi. Il primo livello riguarda gli impatti sui terreni 
agricoli, cioè sulle singole particelle ARTEA; mentre il secondo rileva gli impatti sulle 
unità produttive, cioè sulle aziende agricole. 
 
LIVELLO 1: IMPATTI SUI TERRENI AGRICOLI 
Per quanto riguarda i terreni agricoli, ossia le singole particelle ARTEA, è stata fatta 
innanzi tutto una classificazione in termini dimensionali in relazione al loro potenziale 
valore funzionale al fine di svolgervi un’attività agricola. La classificazione in base alla 
superficie S delle particelle è la seguente: 
• S < 1.000 mq: particelle adatte a finalità hobbistiche 
• 1.000 mq < S < 4.000 mq: particelle con funzionalità intermedia 
(hobby/professionali) 
• S > 4.000 mq: particelle adatte allo svolgimento di attività agricola professionale 
Le 269 particelle attraversate dal nuovo asse viario sono state quindi raggruppate per 
classi di superficie e per percentuale di impatto, come riportato nella tabella seguente: 
 
 
 
Notiamo che 150 particelle su 269 sono comprese tra i 1.000 e i 4.000 mq, hanno quindi 
una funzione intermedia che può essere sia hobbistica sia professionale per 
l’agricoltura. La maggior parte di queste 150 particelle ha un impatto inferiore al 30%, 
mentre 24 hanno una percentuale di consumo effettivo di suolo superiore al 30%. Di 
queste 24 particelle 17 subiscono un impatto tra il 30% e il 50%, 5 tra il 50% e il 70%, 1 
tra il 70% e il 90% e 1 superiore al 90%. 
È opportuno sottolineare che quelle particelle che vedranno sottrarsi tanto suolo tale da 
avere una superficie residua inferiore ai 1.000 mq, con conseguente cambio di funzione, 
subiranno un danno maggiore. Inoltre la negatività dell’impatto sarà ulteriormente 
 i ≤ 10 % 10 % < i ≤ 30 % 30 % < i ≤ 50 % 50 % < i ≤ 70 % 70 % < i ≤ 90 %  i > 90 % Totali
9 21 10 2 4 5 51
79 47 17 5 1 1 150
45 22 1 0 0 0 68
133 90 28 7 5 6 269Totali
Percentuale di Impatto 
Dimensione Particelle (mq)
 SUP ≤ 1000
1000 < SUP ≤  4000
 SUP > 4000
                                                                                       VIA e Consumo di Suolo: caso studio Sistema Tangenziale di Lucca  
 
                                                                                                                                                                                   149 
 
incrementata dalla frammentazione che potrebbe portare ad avere più porzioni residue 
inferiori ai 1.000 mq e quindi difficilmente gestibili. 
Per le 17 particelle il cui impatto è compreso tra il 30% e il 50% si è notato che esso 
diventa significativo oltre il 35% e ovviamente una percentuale di impatto maggiore su 
una superficie minore comporta un aggravio al danno. 
Particolarmente significativo l’impatto per le particelle sottostanti: 
 
 
 
Questi 7 casi infatti, oltre ad avere un cospicuo consumo effettivo di suolo, subiscono 
anche gli effetti negativi della frammentazione. L’asse viario attraversa queste particelle 
lasciando due porzioni residue separate tra loro, le quali hanno una superficie inferiore 
ai 1.000 mq. Si ha quindi un declassamento di queste particelle che in futuro potranno 
avere solamente finalità hobbistiche. Inoltre per i casi 1, 3 e 5 una delle due porzioni 
residue risulta inferiore ai 150 mq, valore talmente esiguo da farne presupporre la totale 
perdita di funzionalità e quindi conteggiabile come consumo sommerso. Nello 
specifico, per il caso 1 (particella n. 136) si ha un consumo sommerso di 150 mq, per il 
caso 3 (particella n. 571) di 90 mq e per il caso 5 (particella n. 29) di 140 mq. 
Di seguito si illustra l’impatto dell’asse viario (di colore giallo sulla particella 
considerata) per i tre casi 1, 3 e 5 in ordine. 
 
 
n. particella SUP (mq)
Consumo 
effettivo (mq)
Impatto
1 136 1102 480 43
2 330 1278 483 37
3 571 1480 696 47
4 708 1582 611 38
5 29 1681 707 42
6 1130 2313 1170 50
7 164 2571 1063 41
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Per gli altri dieci casi compresi nell’intervallo di impatto tra il 30% e il 50% si ha un 
danno inferiore in quanto l’asse viario non frammenta la particella e la restante porzione 
di terreno agricolo ha una superficie superiore a 1000 mq, tale quindi da permettere di 
continuare a mantenere la stessa funzionalità. 
 
I cinque casi di terreni agricoli con finalità intermedie che hanno un impatto compreso 
tra il 50% e il 70% subiscono tutti una frammentazione che comporta la perdita della 
specifica funzionalità. Le porzioni residue sono tutte inferiori a 1.000 mq assumendo 
quindi finalità hobbistiche.  
La tabella sottostante riporta i cinque casi in questione: 
 
n. particella SUP (mq)
Consumo 
effettivo (mq)
Impatto
1 264 1380 720 52
2 543 1668 859 51
3 162 1857 1070 57
4 71 2380 1675 70
5 136 2384 1601 67
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Tra questi sono particolarmente significativi, in termini di consumo sommerso e 
frammentazione, i casi 4 e 5. 
Il caso 4 (particella n. 71) è caratterizzato da una frammentazione che porta a due 
porzioni residue di 644 e 61 mq, quest’ultima considerata consumo sommerso. Per il 
caso 5 (particella n. 136) si ha addirittura una frammentazione in tre porzioni 
rispettivamente di 465, 200 e 85 mq, la più piccola delle quali conteggiata come 
consumo sommerso. 
Di seguito si riporta la situazione grafica per i casi 4 e 5 in ordine. 
 
 
 
 
 
Per gli ultimi due terreni agricoli appartenenti alla categoria di superficie tra i 1.000 e i 
4.000 mq, per i quali la percentuale di impatto è del 77% e del 93%, si può dire che 
vengono totalmente compromessi dal nuovo intervento invasivo sul territorio, come si 
vede dalle immagini sottostanti.  
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Per i 51 terreni agricoli di superficie inferiore ai 1.000 mq, viste le esigue dimensioni, il 
solo fatto di essere lambiti dal Sistema Tangenziale previsto è un fattore di notevole 
disturbo. 
Tra questi tuttavia sono stati presi in considerazione i casi che presentano una 
percentuale di impatto superiore al 27%, in quanto per valori inferiori non si ha 
frammentazione e il consumo effettivo di suolo registrato non mette a rischio la 
sopravvivenza di quel terreno. 
I casi più significativi spaziano nell’intervallo di impatto compreso tra il 27% e il 70% e 
sono riportati nella seguente tabella: 
 
 
n. particella SUP (mq)
Consumo 
effettivo (mq) 
Impatto 
1 237 916 255 27
2 138 836 292 34
3 31 665 331 49
4 238 481 297 61
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Il caso 1 (particella n. 237) presenta un impatto del 27% dovuto ad un consumo 
effettivo di suolo di 255 mq, l’asse viario genera anche frammentazione e le due 
porzioni residue hanno rispettivamente superficie di 620 e 41 mq. Il valore residuo di 41 
mq è talmente esiguo da considerarsi perso e quindi computabile come consumo 
sommerso. 
Di seguito si illustra l’impatto subito dalla particella 237 (in giallo la parte di strada che 
attraversa la particella in oggetto). 
 
 
 
Il caso 2 (particella n. 138) rileva un impatto del 34% con frammentazione in due 
porzioni residue di 514 e 30 mq, l’ultima delle quali confluisce nel conteggio di 
consumo sommerso. 
Di seguito la restituzione grafica della particella 138. 
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Il caso 3 (particella n. 31) presenta un impatto del 49% e le due porzioni residue dovute 
alla frammentazione hanno una superficie di 280 e 54 mq, l’ultima delle quali 
considerata consumo sommerso. 
Di seguito l’impatto sulla particella n. 31. 
 
 
 
Il quarto ed ultimo caso di questo gruppo riguarda la particella n. 238 che ha un impatto 
del 61% dovuto ad un consumo effettivo di suolo di 297 mq su 481 mq totali. La 
situazione è evidentemente molto critica, peggiorata ulteriormente dalla 
frammentazione in due porzioni di 170 e 14 mq. Si può quindi dire che la particella 
considerata viene completamente persa, come si vede in modo chiaro dall’immagine 
sottostante. 
 
 
 
Per i nove terreni agricoli di superficie inferiore ai 1.000 mq che presentano una 
percentuale di impatto superiore al 70% si può dire che l’effetto è la perdita completa. 
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L’esigua dimensione delle particelle unita ad una frammentazione che crea porzioni 
residue inferiori ai 100 mq non lascia nemmeno la possibilità di continuare con finalità 
hobbistiche. 
 
I 68 terreni agricoli rimanenti hanno una superficie superiore ai 4.000 mq e sono quelli 
che possono essere utilizzati professionalmente per l’agricoltura. Essi subiscono impatti 
di entità inferiore rispetto alle particelle delle altre due classi di superficie proprio grazie 
alla loro estensione. La maggior parte di questi terreni agricoli ha un impatto che non 
supera il 10%, 22 sono collocati nell’intervallo tra il 10% e il 30% di impatto e 
solamente uno tra il 30% e il 50%, che raggiunge il valore massimo pari al 47%. 
Per questi terreni agricoli sono stati presi in considerazione i casi più significativi tra 
quelli con una percentuale di impatto superiore al 20%, per i quali si ha sempre una 
frammentazione in due o tre porzioni residue. 
I vari casi sono stati quindi suddivisi in tre gruppi che presentano similitudini nelle 
caratteristiche di impatto. 
Il primo gruppo è composto da quattro casi i cui effetti della frammentazione si 
manifestano nel cambio di finalità dei terreni agricoli. Dopo il passaggio dell’asse viario 
si hanno infatti due porzioni residue, una di dimensioni comprese tra i 1.000 e i 4.000 
mq e l’altra inferiore ai 1.000 mq; la prima è quindi declassata a finalità intermedie e la 
seconda addirittura ad esclusiva funzione hobbistica. 
La tabella seguente riporta i quattro casi di questo primo gruppo. 
 
 
 
Di seguito si illustra l’impatto grafico per il caso 2 (particella n. 912). 
n. particella SUP (mq)
Consumo 
effettivo (mq)
Impatto
1 546 4291 2036 47
2 912 4046 1073 26
3 263 5339 1242 23
4 1472 4745 1076 22
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Il secondo gruppo è anch’esso composto da quattro casi e stavolta l’effetto della 
frammentazione è quello di creare porzioni residue di dimensioni comprese tra i 1.000 e 
i 4.000 mq quindi declassate a finalità intermedie. 
Il caso della particella n. 611 è particolarmente rilevante perchè si ha una 
frammentazione in tre porzioni residue. 
La tabella riporta i casi del secondo gruppo. 
 
 
 
Le immagini illustrano l’impatto subito dalle particelle 211 e 611 in ordine. 
 
 
n. particella SUP (mq)
Consumo 
effettivo (mq)
Impatto
5 211 5636 1736 30
6 611 10301 2992 29
7 201 4138 1076 26
8 824 8015 1855 23
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Il terzo ed ultimo gruppo è costituito da due casi che in seguito alla realizzazione della 
nuova infrastruttura viaria subiscono un ridimensionamento tale da avere una porzione 
residua superiore ai 4.000 mq, che quindi può continuare ad avere finalità professionali 
per l’agricoltura, e un’altra porzione che invece risulta inferiore ai 1.000 mq, cioè 
declassata a finalità hobbistiche o addirittura persa nel caso di dimensioni estremamente 
ridotte. 
I due casi sono riportati nella tabella seguente. 
 
 
 
Di seguito si illustra il caso della particella 54, le cui due porzioni più piccole risultate 
dalla frammentazione sono di dimensioni talmente esigue da essere computabili come 
consumo sommerso. 
 
 
n. particella SUP (mq)
Consumo 
effettivo (mq)
Impatto
9 235 8098 2449 30
10 54 6383 1845 28
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LIVELLO 2: IMPATTI SULLE UNITA’ PRODUTTIVE 
Il secondo livello di analisi riguarda l’impatto sulle unità produttive, cioè sulle 98 
aziende attraversate dal Sistema Tangenziale previsto.  
Innanzi tutto sono state individuate le caratteristiche strutturali di queste 98 aziende 
presenti sul territorio della piana di Lucca, esse sono state classificate in base alla loro 
superficie e all’ordinamento produttivo, come riportato nella seguente tabella. 
 
 
 
Dalla classificazione effettuata emerge che la maggior parte delle aziende impattate ha 
un’estensione inferiore ai 20 ettari, in particolare l’intervallo che contiene il maggior 
numero di unità produttive è quello tra 1 e 3 ettari. Quindi la quantità più elevata di 
aziende agricole ha dimensioni piuttosto contenute, confermando la media dimensionale 
italiana che è appena di 7,9 ettari (dati censimento agricoltura ISTAT 2010), contro i 52 
ettari della Francia, i 45 della Germania e i 23 della Spagna. 
Per quanto riguarda l’ordinamento produttivo si nota che 76 aziende su 98 sono adibite 
a seminativi, confermando anche qui che la riduzione maggiore di terreno agricolo 
riguarda proprio gli ambiti da cui provengono i principali prodotti di base 
dell’alimentazione degli Italiani.  
L’impatto ambientale dovuto al consumo di suolo sulle aziende agricole attraversate 
dalla nuova infrastruttura viaria Sistema Tangenziale di Lucca è stato ricavato 
analizzando la specifica situazione per ogni azienda, considerando innanzi tutto le sue 
dimensioni e il tipo di attività agricola condotta e in seguito il terreno sottratto dall’asse 
viario, sia in termini di consumo effettivo che di consumo sommerso. Sono state 
considerate come consumo sommerso, in termini di perdita definitiva delle funzionalità 
agricole, quelle porzioni di terreno che, in seguito alla realizzazione della nuova 
infrastruttura viaria, risultano avere una superficie inferiore agli 0,05 ettari. 
Alcune delle aziende analizzate sono state collocate in gruppi aventi caratteristiche 
simili in termini di impatto. 
 S ≤ 1 1 < S ≤ 3 3 < S ≤ 5 5 < S ≤ 10 10 < S ≤ 20 20 < S ≤ 50 50 < S ≤ 100 100 < S ≤ 200 Totali
4 17 12 11 11 12 5 4 76
1 2 2 3 3 0 0 0 11
1 2 0 2 1 0 0 0 6
1 1 2 0 0 0 1 0 5
7 22 16 16 15 12 6 4 98Totali
Superficie (ha)
Ordinamento Produttivo
colture promiscue
colture protette e vivaismo
oliveti
seminativi
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In un primo momento si era pensato di valutare l’impatto in base al campo “media di 
impatto” (tabella a pag. 145); esso è significativo per le aziende che presentano un 
valore basso, indice di un effettivo impatto poco rilevante, mentre ha valenza parziale 
negli altri casi, in quanto è una media delle percentuali di impatto sulle sole particelle 
dell’azienda attraversate dalla strada, tralasciando quindi la reale estensione in 
superficie dell’azienda stessa. 
Di seguito si riportano alcune osservazioni sugli impatti subiti dalle aziende cercando di 
ricondurli a delle tipologie ricorrenti e che nella tabella a pag. 145 sono evidenziate in 
rosa, in verde quelle che hanno registrato una media di impatto superiore al 40%. 
 
Per prima cosa è opportuno fare delle considerazioni sulla superficie delle aziende 
analizzate; alcune di queste, che come riportate nella tabella a pag.145, corrispondono ai 
numeri 3, 6, 16, 48, 49 e 61, hanno una superficie compresa tra 1 e 3 ettari e addirittura 
la 9, la 11, la 31 e la 45 sono inferiori ad 1 ettaro. Siamo quindi in presenza di aziende 
che si sviluppano su aree poco estese e che, anche in assenza di consumo sommerso, per 
il solo fatto di essere attraversate dalla strada subiranno un impatto significativo sulla 
loro attività che, con ogni probabilità, determinerà la chiusura delle aziende stesse. 
In particolare l’impatto è risultato molto significativo per le aziende 9 e 49. 
L’azienda numero 9 è costituita da un’unica particella di 0,8 ettari sulla quale la strada 
porta ad un consumo effettivo di suolo di 0,19 ettari e ad una frammentazione in due 
porzioni di 0,25 ettari e di 0,36 ettari. L’azienda si dedica a sistemi colturali promiscui e 
anche se dopo la costruzione dell’asse viario non si ha un cambiamento di destinazione 
d’uso, si ha però un passaggio da un’unica area a due ridimensionate che, per una 
superficie aziendale totale poco estesa, può essere determinante per la sopravvivenza 
dell’azienda stessa. 
Nella figura sottostante è illustrata, da elaborazione QGIS, la particella dell’azienda in 
oggetto con colore giallo, mentre il tracciato stradale è in colore viola. 
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L’azienda numero 49 è, come la precedente, costituita da un’unica particella di 1,03 
ettari adibiti a seminativi. Qui l’effetto della frammentazione dovuto all’intervento 
stradale è ancora più accentuato in quanto, pur in assenza di lembi di terra inferiori a 
0,05 ettari da considerare consumo sommerso, si ha un consumo effettivo di suolo di 
0,30 ettari e soprattutto le aree rimanenti hanno aree di 0,27, 0,26 e 0,18 ettari. Come 
prima, essendo le dimensioni totali piuttosto ridotte, si ha un impatto che può portare 
alla scomparsa dell’azienda stessa, come è ben visibile nell’immagine sottostante. 
 
 
 
Tra le aziende di dimensioni inferiori ai 3 ettari è rilevante l’esempio della numero 16 
perché è quella con il consumo sommerso più elevato. L’azienda ha 1,45 ettari di 
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superficie adibiti a seminativi e distribuiti su otto particelle, delle quali sei sono 
attraversate dalla strada per un consumo effettivo di suolo di 0,126 ettari. Il consumo 
sommerso riguarda quattro particelle per un totale di 0,0469 ettari che, per un’azienda di 
dimensioni ridotte, rappresenta un valore significativo. 
Di seguito si riporta la restituzione grafica, i lembi di terreno relativi al consumo 
sommerso si trovano sotto l’asse viario. 
 
 
 
Per le aziende con superficie compresa tra i 3 e i 5 ettari gli esempi significativi 
riguardano le numero 40 e 85. Questi sono casi simili che presentano un consumo 
sommerso contenuto ma un’elevata frammentazione per le loro esigue dimensioni. 
L’azienda 40 ha una superficie totale di 3,45 ettari, adibiti a seminativi e vegetazione 
naturale. Le particelle aziendali sono sparse e cinque sono attraversate dalla strada, con 
un consumo effettivo di suolo di 0,2928 ettari. Il consumo sommerso è circa 0,01 ettari, 
collocato su un’unica particella, valore non elevato ma che unito alla frammentazione di 
particelle isolate, genera un impatto non trascurabile sull’azienda. 
Di seguito, si illustrano le particelle colpite dalla frammentazione, il consumo 
sommerso è su quella di forma trapezoidale (immagine a destra). 
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Per l’azienda 85 si hanno 4,14 ettari di superficie distribuiti su particelle vicine ma non 
proprio tutte confinanti, adibiti a sistemi colturali promiscui. Le particelle intercettate 
dalla strada sono sette per un consumo effettivo di suolo di 0,4386 ettari. L’asse viario 
attraversa aree che vengono ridimensionate e il consumo sommerso è di circa 0,01 
ettari. Nonostante il valore basso di consumo sommerso l’elevata frammentazione 
genera un impatto piuttosto significativo su questa piccola azienda, che vede sottrarsi 
porzioni di terreno dalle particelle di maggiore superficie. 
L’immagine illustra l’impatto sull’azienda. 
 
 
 
Per le aziende comprese tra i 5 e i 10 ettari è interessante soffermarci sul caso della 
numero 92. L’azienda ha una superficie complessiva di 7,47 ettari, distribuiti su 
particelle solo in parte raggruppate, e dedicati a seminativi. Il consumo effettivo di 
suolo ammonta a 0,28 ettari e quello sommerso a 0,0761 ettari; quest’ultimo è quindi 
molto elevato per un’azienda di medie dimensioni e sommato all’elevata 
frammentazione porta ad un impatto molto significativo. 
Di seguito si illustra la parte di azienda maggiormente colpita e, in questo caso, si può 
ipotizzare che, a seguito delle difficoltà di accesso, le parti residue di appezzamenti 
collocate sulla destra, avranno un’elevata probabilità di essere abbandonate generando 
ulteriore consumo (sommerso) di suolo. 
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Per le aziende comprese tra i 10 e i 20 ettari troviamo tre esempi in cui il consumo 
sommerso ha valori elevati ma che, considerate le dimensioni totali, non costituisce una 
minaccia per la sopravvivenza dell’azienda stessa. Ciò che caratterizza queste aziende è 
che, nonostante la superficie complessiva medio-grande, sono costituite da terreni 
agricoli sparsi che dopo la realizzazione del Sistema Tangenziale risultano 
notevolmente ridimensionati. Di conseguenza si può dire che anche se l’impatto 
complessivo non è elevato è però rilevante per quelle singole porzioni. 
La prima è l’azienda numero 28 che ha una superficie di 17,82 ettari adibiti a 
seminativi. Il nuovo asse viario interseca direttamente due particelle e lambisce i confini 
di altre; il consumo effettivo di suolo è di 0,2055 ettari mentre quello sommerso 
ammonta a 0,0480 ettari. Considerate quindi le dimensioni totali si può dire che 
l’impatto non sia molto significativo. 
Di seguito si illustrano le due particelle direttamente intersecate dalla strada per le quali 
il triangolo in basso a sinistra costituisce il consumo sommerso. 
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La seconda è la numero 55 che ha una superficie di 11,32 ettari adibiti a seminativi. Le 
particelle attraversate dalla strada sono cinque con un consumo effettivo di suolo di 
0,6876 ettari. Il consumo sommerso è di circa 0,0451 ettari distribuito su varie 
particelle; esso porta un notevole ridimensionamento, nonostante la garanzia di 
sopravvivenza viste le dimensioni aziendali, e quindi l’impatto non è trascurabile. 
Di seguito si riporta il nucleo territoriale dell’azienda maggiormente esteso con la 
relativa intersezione dell’asse viario. 
 
 
 
La terza ed ultima di questo gruppo è la numero 91 che ha 17,71 ettari di seminativi su 
appezzamenti molto dispersi sul territorio della piana di Lucca. Le particelle attraversate 
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dalla strada sono isolate e come terreni agricoli sono notevolmente ridimensionati. Il 
consumo effettivo di suolo è di 0,3234 ettari su otto particelle. Due lembi di terra sono 
prossimi agli 0,05 ettari ciascuno, per un totale di consumo sommerso di circa 0,1 ettari 
che è il valore più elevato tra tutte le 98 aziende. Si nota, quindi, che per quelle singole 
particelle l’impatto è molto rilevante mentre la sopravvivenza dell’azienda è comunque 
garantita grazie alla sua estensione. 
Di seguito si illustra l’impatto su alcune delle particelle singolarmente colpite. 
 
 
 
 
 
 
 
Tra le aziende di superficie compresa tra i 20 e i 50 ettari sono stati considerati 
interessanti i casi numero 60, 84 e 97. 
L’azienda 60 ha una superficie di 22 ettari di seminativi su appezzamenti di varie 
dimensioni sparsi sulla piana di Lucca. Il consumo effettivo di suolo è 0,1716 ettari, 
mentre quello sommerso di 0,0586 ettari su due particelle limitrofe. Si può dire che il 
valore piuttosto elevato di consumo sommerso di suolo non mette a rischio la 
sopravvivenza dell’azienda grazie alle sue dimensioni; esso è rilevante in scala locale 
per l’area colpita, che viene frammentata e ridimensionata. L’impatto complessivo 
sull’azienda è comunque di poco conto. 
Di seguito si illustrano le particelle dell’azienda attraversate dall’asse viario.  
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L’azienda 84 ha una superficie di 21,71 ettari di oliveti su appezzamenti di varie 
dimensioni e dispersi sul territorio in esame. Il consumo effettivo di suolo è di 0,4709 
ettari, mentre quello sommerso di 0,0388 ettari. Il nuovo asse viario attraversa tre 
particelle isolate, aree che risultano quindi ridimensionate e sulle quali si ha consumo 
sommerso. Il Sistema Tangenziale previsto divide inoltre a metà un’area agricola di 
4,823 ettari, essa risulta quindi frammentata in due superfici minori di 3 ettari che 
tendono a perdere le loro precedenti peculiarità agricole. 
In termini globali l’azienda non riporta un consumo di suolo compromettente per la sua 
sopravvivenza ma, vista la distribuzione e la dimensione dei vari appezzamenti sul 
territorio, l’impatto è notevole per l’elevata frammentazione generata e la 
compromissione di un’area agricola ma anche per le maggiori difficoltà di accesso ai 
campi a seguito della costruzione della strada. 
Di seguito si illustra l’effetto su alcune delle particelle maggiormente colpite. 
 
   
L’azienda 97 ha una superficie che ammonta a 48,91 ettari di seminativi, doppia rispetto 
alle due precedenti. Il consumo di suolo dovuto alla realizzazione della strada riguarda 
una singola particella isolata di 0,3 ettari con una perdita effettiva di 0,0866 ettari e una 
sommersa di 0,0360 ettari. L’impatto complessivo è quindi limitato ma su scala locale si 
ha il ridimensionamento di un’area che, tra consumo effettivo e sommerso, perde più 
del 40% della sua superficie. 
Di seguito si illustra la situazione per la singola particella colpita.  
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Per le aziende di superficie compresa tra i 50 e i 100 ettari è stato osservato che il caso 
della numero 41 è simile al 97, precedentemente illustrato. 
La superficie dell’azienda numero 41 è 52,58 ettari di seminativi e sistemi colturali 
promiscui. Il consumo di suolo si colloca su un’area isolata di 0,3673 ettari sulla quale 
si ha un consumo effettivo di 0,1543 ettari e uno sommerso di 0,047 ettari. Come per il 
caso precedente si ha quindi un impatto complessivo limitato ma localmente 
significativo, in quanto l’area attraversata perde più del 50% del terreno a sua 
disposizione. 
Di seguito si illustra la situazione per l’area interessata. 
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L’ultimo gruppo di aziende considerate riguarda quelle con superficie compresa tra i 
100 e i 200 ettari, di cui sono stati approfonditi i casi 1, 51 e 87. 
Ciò che accomuna queste aziende, oltre l’elevata estensione, è che la realizzazione della 
strada provoca un notevole ridimensionamento di aree agricole, senza un consumo 
sommerso di suolo. 
L’azienda numero 1 ha una superficie di 125,97 ettari di seminativi, le aree agricole 
attraversate sono tre con un consumo effettivo di suolo di 1,7710 ettari. Non si ha 
consumo sommerso ma il nuovo asse viario determina una notevole frammentazione. 
L’azienda è molto estesa e l’impatto complessivo non mette a rischio la sua 
sopravvivenza, si ha però un ridimensionamento accentuato. 
Di seguito si illustra come l’asse viario attraversa le tre aree agricole citate. 
 
 
 
L’azienda numero 51 ha una superficie complessiva di 136,98 ettari di seminativi. Il 
consumo effettivo di suolo ammonta a 0,3783 ettari. Non si ha consumo sommerso ma 
un’area di circa 3 ettari viene divisa a metà, in due porzioni di 0,84 e 1,5 ettari che 
tendono quindi a perdere le loro precedenti peculiarità agricole. Come prima l’impatto 
complessivo sull’azienda non è rilevante ma quel singolo appezzamento viene 
completamente ridimensionato. 
Di seguito si illustra la situazione per l’area oggetto di attraversamento. 
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L’ultima azienda oggetto di analisi è la numero 87 che ha una superficie di 138,01 ettari 
adibiti a vigneti. Il consumo effettivo di suolo è di 2,5763 ettari. Non si ha consumo 
sommerso ma una vasta area di 60 ettari viene frammentata e le aree agricole risultano 
così ridimensionate. L’impatto complessivo non mette a rischio la sopravvivenza 
dell’azienda ma per le aree attraversate si ha un notevole ridimensionamento e, al solito, 
aumento delle difficoltà di accesso per la coltivazione. 
Di seguito si illustra la situazione per l’azienda in oggetto in seguito alla realizzazione 
del nuovo asse viario. 
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CONCLUSIONI 
L’analisi condotta nel presente studio si è sviluppata descrivendo innanzi tutto la 
procedura di Valutazione di Impatto Ambientale. 
La VIA si basa sul principio dell’azione preventiva, in base al quale la migliore politica 
ambientale consiste nel prevenire gli effetti negativi legati alla realizzazione dei progetti 
anziché combatterne successivamente i risultati. La struttura della procedura viene 
concepita per dare informazioni sulle conseguenze ambientali di un’azione, prima che la 
decisione venga adottata, per cui si definisce nella sua evoluzione come uno strumento 
che cerca di introdurre a monte della progettazione un nuovo approccio che possa 
influenzare il processo decisionale negli ambienti imprenditoriali e politici, nonché 
come una procedura che possa guidare il processo stesso in maniera partecipata con la 
popolazione dei territori interessati. 
Obiettivo del processo di VIA è evitare, ridurre e mitigare gli impatti secondo il 
concetto di Sviluppo Sostenibile, definito come “uno sviluppo che soddisfi le nostre 
esigenze d’oggi senza privare le generazioni future della possibilità di soddisfare le 
proprie”. 
La VIA nasce quindi come strumento per individuare, descrivere e valutare gli effetti 
diretti ed indiretti di un progetto sulla salute umana e su alcune componenti ambientali 
quali la fauna, la flora, il suolo, le acque, l’aria, il clima, il paesaggio e il patrimonio 
culturale e sull’interazione fra questi fattori e componenti. Essa si prefigge di proteggere 
la salute umana, contribuire con un migliore ambiente alla qualità della vita, provvedere 
al mantenimento delle specie e conservare la capacità di riproduzione dell’ecosistema 
che è una risorsa essenziale per la vita.  
 
In questo lavoro di tesi l’attenzione si è focalizzata sulla risorsa suolo e come essa viene 
trattata negli studi di impatto ambientale. A tale scopo, nel capitolo III è stato 
approfondito il problema del consumo di suolo in Italia attraverso una ricerca promossa 
dall’Università dell’Aquila. 
L’esito degli studi effettuati ci mostra come in Italia sia in atto un consumo di suolo di 
notevole intensità che incide in termini di erosione diretta particolarmente sugli agro-
ecosistemi, ma indirettamente crea disturbi e minacce su un’altra grande quantità e 
tipologia di ambienti naturali a causa dell’enorme frammentazione generata dagli 
interventi di urbanizzazione e, in particolare modo, dalle necessarie infrastrutture di 
collegamento. La perdita di suolo, in particolare quello agricolo, è stata maggiore 
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dell’aumento del suolo urbanizzato a seguito della disseminazione insediativa (sprawl), 
che ha determinato una sottrazione di superfici agricole per una nuova urbanizzazione 
dispersa e a bassa densità che ha richiesto di conseguenza lo sviluppo di una diffusa rete 
di strade ed infrastrutture. 
La riduzione maggiore di terreno agricolo riguarda la superficie a seminativi e i prati 
permanenti, ossia i due ambiti da cui provengono i principali prodotti di base 
dell’alimentazione degli Italiani: pane, pasta, riso, verdure, carne, latte. Questo porta 
l’Italia ad un’insufficienza della produzione agricola per il proprio fabbisogno 
alimentare e quindi ad un aumento della dipendenza dalle importazioni.  
 
Lo studio è proseguito focalizzando l’attenzione sugli studi di VIA per la realizzazione 
delle Infrastrutture stradali di trasporto con particolare riferimento al tema del 
consumo di suolo e della salvaguardia delle risorse agricole. 
Il settore delle infrastrutture riveste un ruolo strategico e fondamentale per lo sviluppo 
economico nazionale ma è altresì uno dei settori che sicuramente esercita le più forti 
pressioni sulle risorse ambientali e naturali, capace di modificare totalmente interi 
ambiti territoriali con effetti sul consumo di suolo, sulla frammentazione del territorio e 
sull’intero contesto ambientale e paesaggistico. 
Sono stati analizzati i seguenti progetti: 
1. Riqualifica con caratteristiche autostradali della SP46 Rho - Monza (Regione 
Lombardia) 
2. Autostrada A4-A5 Torino Quincinetto - Ivrea - Santhià – Nodo Idraulico di 
Ivrea (Regione Piemonte) 
3. Autostrada A1 – Adeguamento tratto di attraversamento appenninico Sasso 
Marconi - Barberino del Mugello (Regione Emilia Romagna) 
Dall’analisi dei tre casi emerge che esiste sempre un “fine superiore” che giustifica il 
sacrificio di porzioni di territorio agricolo (e fertile) e, di conseguenza, le eventuali 
attività agricole ivi presenti. In particolare, nei quadri di pianificazione, regionali e 
provinciali, ecc., gli obiettivi del miglioramento dei flussi di traffico, della mobilità, ecc. 
sono ancora “vincenti” nei  confronti della salvaguardia dei suoli agricoli e della 
sicurezza alimentare finendo per avallare la dipendenza nazionale al trasporto su 
gomma. 
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Aspetto rilevante emerso da quest’analisi è che il consumo di suolo non è molto 
considerato neppure in termini  quantitativi e solo in alcuni casi ci si preoccupa di 
determinare l’occupazione effettiva da parte di nuove infrastrutture viarie, tralasciando 
o non considerando la inevitabile conseguenza della perdita o riduzione delle funzioni 
agricole dei terreni circostanti. 
Per una corretta analisi degli impatti reali del consumo di suolo con riferimento, ad 
esempio, alla produttività agricola, è necessario avere una visione più ampia che oltre al 
consumo di suolo effettivo, deve considerare anche quella parte di consumo qui definita 
“sommersa”  e che si riferisce alla perdita di funzionalità per i terreni agricoli limitrofi 
(contigui) alle nuove opere infrastrutturali realizzate. 
Co questo si vuole sottolineare che, oltre alla singola porzione di terreno occupata, 
devono essere prese in considerazione le conseguenze e le perdite indirette che si 
generano nelle aree limitrofe.  
Per consumo sommerso s’intende quindi l’individuazione e la quantificazione delle aree 
che vengono a perdere o ridurre le loro funzioni originarie a causa del contatto con aree 
interessate in modo diretto dal consumo di suolo. 
Il presente lavoro si è posto l’obiettivo di proporre una metodologia di stima del 
consumo sommerso da utilizzare nelle procedure di VIA, in modo da fornire 
informazioni più adeguate e rispondenti riguardo l’effettivo consumo di suolo. 
 
Per la messa a punto della metodologia è stato analizzato il caso studio del progetto 
Sistema Tangenziale di Lucca. Per effettuare lo studio sul consumo di suolo è stato 
utilizzato il software Q-GIS (Geographical Information System) che ha consentito 
sovrapposizioni di strati informativi e , con operazioni di overlay, estrapolare i dati dalle 
cui elaborazioni è stato ricavato il consumo effettivo e il consumo sommerso di suolo 
con riferimento agli appezzamenti condotti da aziende agricole professionali. 
La proposta metodologica per la rilevazione del consumo sommerso di suolo è 
strutturata su due livelli di analisi. Il primo livello riguarda gli impatti sui terreni 
agricoli, cioè sulle singole particelle ARTEA; mentre il secondo rileva gli impatti sulle 
unità produttive, cioè sulle aziende agricole. 
Per quanto riguarda il primo livello di analisi, ovvero l’impatto sui terreni agricoli, è 
stata fatta una classificazione in termini dimensionali che ne determina la specifica 
funzionalità. La classificazione in base alla superficie S delle particelle è la seguente: 
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• S < 1000 mq: particelle adatte a finalità hobbistiche 
• 1000 mq < S < 4000 mq: particelle con funzionalità intermedia 
(hobby/professionali) 
• S > 4000 mq: particelle adatte allo svolgimento di attività agricola professionale 
Le 269 particelle attraversate dal nuovo asse viario sono state quindi raggruppate per 
classi di superficie e per percentuale di impatto ed è stato notato che la maggior parte di 
esse si trova nella fascia con finalità intermedie, sia hobbistiche che professionali per 
l’agricoltura. 
I singoli terreni agricoli possono essere impattati in modi diversi dalla nuova 
infrastruttura prevista. Il primo modo prevede una detrazione di suolo tale da mantenere 
la precedente funzionalità, quindi la particella permane nella classe originaria. Il 
secondo modo implica invece una perdita di terreno agricolo causa di declassamento, ad 
esempio una particella con una superficie originaria compresa tra i 1000 e i 4000 mq 
dopo il passaggio della Tangenziale avrà una porzione residua di suolo inferiore ai 1000 
mq e quindi subirà un passaggio da finalità intermedie a hobbistiche. Il terzo e più grave 
modo di impatto conduce alla perdita completa di funzionalità, si ha quindi un consumo 
di suolo così elevato da non permettere alcun tipo di attività. 
Le tre classi di terreni agricoli sono state analizzate considerando i tre modi di impatto 
descritti. 
Il secondo livello di analisi riguarda l’impatto sulle aziende agricole, classificate per 
superficie e per ordinamento produttivo. Le aziende agricole della Piana di Lucca che 
vedranno sottratti parte dei loro terreni per la costruzione del nuovo asse viario sono 98, 
distribuite su 269 particelle. Per una stessa azienda, infatti, vi possono perciò essere più 
particelle colpite. 
Sono state analizzate, quindi, le situazioni di specifiche aziende colpite in maniera 
significativa dalla realizzazione dell’infrastruttura e che hanno cioè registrato un’elevata 
frammentazione e/o un consumo di suolo notevole. 
In particolare sono confluite nel conteggio di consumo sommerso quelle porzioni di 
terreno che, in seguito al passaggio del Sistema Tangenziale, avranno una superficie 
inferiore agli 0,05 ettari. 
Le aziende agricole con gli impatti più rilevanti sono quelle che hanno una superficie 
assai ridotta, compresa tra 1 e 3 ettari per sei di esse e addirittura inferiore a 1 ettaro per 
quattro di esse. Siamo quindi in presenza di aziende che, anche in assenza di consumo 
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sommerso, presentano un impatto molto significativo che può metterne in discussione la 
loro sopravvivenza. 
Per le aziende di dimensioni superiori l’impatto dipende dalla loro superficie 
complessiva ma anche dalla dispersione sul territorio. Ci sono infatti casi di aziende 
costituite da singole particelle sparse, la cui frammentazione determina un danno 
rilevante nonostante l’estensione totale dell’azienda ne garantisca la sopravvivenza. 
Infine si può affermare che la quasi totalità delle aziende che subiscono un impatto 
rilevante hanno territori agricoli adibiti a seminativi; ciò conferma la tendenza nazionale 
di riduzione maggiore di quella parte di terreno agricolo da cui provengono i principali 
prodotti di base dell’alimentazione degli Italiani.  
È importante sottolineare che alcuni passaggi operativi per la stima del consumo di 
suolo sono stati condotti “a mano”, portando ad inevitabili errori. I dati ottenuti non 
pretendono quindi di essere numericamente corretti ma lo scopo è quello di illustrare 
una metodologia procedurale per una valutazione di impatto che dia una stima del 
danno quanto più realistica possibile. 
Il metodo proposto ha quindi permesso di evidenziare efficacemente il consumo di 
suolo sommerso, la perdita di funzioni produttive dei terreni agricoli e l’impatto sulle 
imprese agricole. La stima del danno tuttavia è esclusivamente di tipo qualitativo, 
motivo per cui, un possibile miglioramento della metodologia proposta, potrebbe essere 
l’introduzione di un indice che consenta una valutazione di carattere quantitativo. 
Nell’analisi condotta è stato fondamentale l’uso di un software gis (Q-GIS) che ha 
permesso di valutare in modo “automatico” i diversi impatti utilizzando i dataset 
(Catasto, Artea, uso suolo, ortofoto, ecc.) disponibili. 
Per concludere possiamo quindi affermare che la metodologia proposta potrebbe essere 
integrata a procedure di VIA per le infrastrutture stradali. 
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